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trajetória de sucesso do Volkswagen Sedan 
já foi contada em muitos livros e revistas 
mundo afora. Corno o "patinho fofo” da fa¬ 
bula, o curioso carrinho, projetado numa 
époc a de grande turbulência mundial e apadrinhado por um 
dos mais odiados déspotas da historia universal, acabou su¬ 
perando todos os estigmas e adversidades para se tornar o 
modelo mais popular produzido pela indústria automobilís¬ 
tica mundial, além de ter ficado em linha de montagem por 
mais de meio século, mantendo basicamente a mesma confi¬ 
guração, O mais curioso é que ele só chegou etetívamente ao 
mercado uma década após ter sido concebido por Ferdinand 
Fbtsche e sua equipe. Mesmo assim, confirmando a pro¬ 
posta de vanguarda, manteve-se atualizado nas décadas 
seguintes, E for também a principal e mais efetiva al¬ 
ternativa de motorização, acessível e confiável, para 
milhões de pessoas na Europa, nas Américas, na 
Oceania e até na África e na Ásia. Tanta po¬ 
pularidade acabou gerando muitas histórias, 
lendas e mitos, E também alguns exageros e in¬ 
formações conflitantes, que muitas vezes não refletem com 
veracidade diversos detalhes dessa trajetória vitoriosa. 

Ibr Isso, a Editora Gn Llne, que há sete anos lançou de 
forma pioneira no mercado brasileiro a revista Fusca ÊtCía, de¬ 
dicada a resgatar a história do popular' modelo e seus derivados, 
dec idiu ampliar sua cobertura ao tema lançando agora essa série 
denominada o Grande Livro do Fusca, Publicada em dez fas¬ 
cículos de 48 páginas cada, mais capas, que serão distribuídos 
(quinzenalmente). A equipe de Fusca Sc Cia realizou uma longa 
e apurada pesquisa, durante vários meses, para contar - em todos 
os detalhes a ""Verdadeira História do Fusca 11 . 

Divididos em épocas, cada fascículo vai abordar não só a 
trajetória histórica do Volkswagen Sedan, mas também da 
tabrica, além de mostrar todos os detalhes técnicos de cada 
uma das séries de produção do modelo, ao longo dos anos, 
bem como mostrar' todos seus derivados, diretos e alternati¬ 
vos, Mas, o mais importante, é que os detalhes desta saga se¬ 
rio relatados tendo como base a vlslo brasileira da história do 
Fusc a, como ele foi carinhosamente apelidado aqui no Brasil, 
onde se transformou nüo só em sinónimo de motorização do 
Pais, mas também no principal símbolo de industrialização, 
desenvolvimento e modernidade. 










A ORIGEM 


O CARRO DO POVO 


LENDAS, MITOS E MUITAS HISTÓRIAS CERCAM A VERDADE SOBRE 
O NASCIMENTO E O DESENVOLVIMENTO DO VOLKSWAGEN, 

UM DOS MAIORES SUCESSOS NA HISTÓRIA DO AUTOMÓVEL 


P rojetos bem-sucedidos ge¬ 
ralmente costumam ter 
muitos “pais”, E o Volks¬ 
wagen não fugiu a esta re¬ 
gra, Isso, somado a opiniões diver¬ 
sas de “especialistas 11 de plantão, 
acabou gerando enorme massa de 
informação - nem toda necessa¬ 
riamente precisa ou até mesmo ve¬ 
rídica — sobre as origens do nome 
e do desenvolvimento do besouro. 
Pior: tanta polêmica foz com que o 
ditador Adolf Hitler acabasse tendo 
muito mais destaque na criação do 
“carro do povo’ 7 do que aqueles que 
realmente se dedicaram ao projeto. 

Hitler, é verdade, foi um dos 
primeiros - senão o primeiro - a 
sugerir a produção de um automó¬ 
vel popular na Alemanha, Político 
ladino, ele aproveitou a difícil si¬ 
tuação econômica do país após a 
I a . Guerra para lançar a proposta 
de mobilidade para o povo. Na 
época, ele era membro do pe¬ 
queno Partido dos Trabalhadores 
Alemães e procurava cativar sim¬ 
patizantes para o movimento com 
a promessa de uma Alemanha re¬ 


vigorada e maís justa, na qual os 
operários também teriam direi¬ 
to ao carro próprio, assim como 
já ocorria na América do Norte 
(leia-se Estados Unidos). 

A Alemanha, entretanto, so¬ 
fria os pesados encargos relativos 
ás sanções impostas pela derrota 
na guerra - o que, inclusive, gerou 
no país um dos mais dramáticos 
processos de inflação da história. 
E, para o povo alemão, que sequer 
tinha dinheiro para a comida, ter 
um automóvel não passava de um 
sonho aparentemente ínákançável. 

Mas foi justamente naquela 
ocasião que o futuro ditador come¬ 
çou a formalizar sua proposta de 
popularização do automóvel, mais 
precisamente enquanto esteve pre¬ 
so, durante o ano de 1924, após o 
insucesso do episódio denomina¬ 
do “putscli 11 da cervejaria, quando 
ele e seus comparsas tentaram dar 
um golpe de estado “armado 11 num 
boteco. Considerado o principal 
culpado pela rebelião, Hitler foi 
confinado no decaído — mas ainda 
confortável-castelo de Landsberg, 


onde, durante os nove meses em 
que esteve preso, teve toda mor¬ 
domia possível. Ali, pôde se de¬ 
dicar, dentre muitas atividades, a 
ler a autobiografia de Henry Ford. 
A leitura o deixou fascinado pela 
proposta de mobilização difundi¬ 
da pelo empreendedor americano, 
já então mundialmente conhecido 
devido ao sucesso do Modelo T, 

POPULARIZAÇÃO 
DA PROPOSTA 

Não existem informações pre¬ 
cisas se o termo Volkswagen já 
estava em voga quando Hitler 
divulgou sua proposta (após sair 
da prisão no fim de 1924), ou se 
ficou popular posteriormente. O 
que se sabe é que a denominação 
passou a ser bastante difundida na 
Alemanha na segunda metade da 
década de 1920, inclusive com a 
divulgação de alguns projetos teó¬ 
ricos antecipando o conceito de au¬ 
tomóvel popular. Todas as propos¬ 
tas, entretanto, esbarravam na falta 
de recursos para se investir num 
projeto de tamanho porte, sem falar 
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na improvável possibilidade de um 
cidadào comum poder comprar um 
carro, pois o automóvel sofria ele¬ 
vada tributação no pais na ocasião. 
Veículo popular para os alemães, na 
época, era a motocicleta. 

Mesmo assim, a proposta do 
automóvel popular fascinou mui¬ 
tos empreendedores. Um dos mais 
ativos deiensores da idéia foi Joset 
Ganz, duble de engenheiro e jor¬ 
nalista, húngaro de origem judai¬ 
ca radicado desde a juventude na 
Alemanha. Além de atuar como 
consultor de empresas como Adler, 
BMW e Daimler-Benz, Ganz tam¬ 
bém desenvolvia projetos indepen¬ 
dentes e atuava como editor-chete 
d a revíst a Mc&r-KrifiÃ, que passou a 
circular em 1928. Desde o começo, a 
publicação divulgou a idéia do car¬ 
ro popular que, em alguns aspectos, 
acabou se antecipando ao primeiro 
projeto do VolksautD, desenvolvido 
por Pbrsche e sua equipe em 1931. 




ÀcFmaeã 
esquerda, esb^cs 
de prefetü-do 
Vercswa-qej?, 
que farór? fade 
pficBfcn enteem 
1939 bttrzado 
cm eKdf-Waçen 
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À esquerda, o 
Standard Supeif er, 
apresentado 
«ti 1933, ja 
antecrpata afquiE 
cornwftos de carro 
pct?i.wr defeiíd rde 
per Persclre 
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Jlcrma, capa da revista 
Motor Krrtllf mestra a 
pfataforma mecanrca do 
modef o prof atado por Josef 
Gais, qúe t amb«7i era o 
editor da piMcaçao 


O próprio Gani também de¬ 
senvolveu profetos de modelos po¬ 
pulares no começo dos anos trin¬ 
ta, como o Ardie-Ganz e o Adler 
Maikafer (que náo passaram de 
protótipos), até conseguir viabili¬ 
zar o Standard Superior, apresen¬ 
tado no Salão de Berlim de 1933, 
Por sinal, fel o primeiro evento de 
que Hitler participou logo após ser 
nomeado Chanceler da Alemanha, 
No material publicitário divulgado 
na exposição, o Standard era defi¬ 
nido como “"The fastest and quickest 
German Volks-ioagen". S egundo 
consta, isto nào agradou nem um 
pouco o futuro ditador, que em 
seu discurso na abertura do even¬ 
to relembrou sua antiga proposta 
de carro do povo, Não por acaso, 
Gani tugiu para a Suíça pouco 
tempo depois, por conta da perse¬ 


guição dos nazistas aos judeus. 

Já o modelo que ele de¬ 
senvolveu para a Standard 
Fãírrz e ugf&b r , uma peque¬ 
na fabrica de motocicletas de 
Ludwigsburg, era na verdade um 
rústico mlnl-carro propulsiona¬ 
do por mu motor de motocicle¬ 
ta de 500 cm 3 , refrigerado a ar e 
montado á frente do eixo trasei¬ 
ro, Suas linhas também faziam 
lembrar as de um besouro, já que 
Ganz basicamente colocou uma 
capota no projeto do Maíkáfer, 
que havia desenvolvido sem su¬ 
cesso para a Adler - além das 
limitações me cínicas e do espa¬ 
ço reduzido (levava apenas duas 
pessoas), o Standard teve produ¬ 
ção limitada entre 1933 e 1935 
devido ao custo de aproximada¬ 
mente 1.500 Relchmarks (mar- 
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0 aparente pioneirismo faz com que alguns 
historiadores revisionistas afirmem ter sido 
Josef Ganz, e não Porsche, o verdadeiro 
criador do conceito técnico e de estilo do 
Volkswagen, o "Carro do Povo" alemão 


cos imperiais), uma quantia ain¬ 
da bem elevada para os padrões 
alemàes da época. 

PROJETOS PARALELOS 

Esse aparente pioneirismo faz 
com que alguns historiadores re¬ 
visionistas afirmem ter sido G anz, 
e nào Porsche, o verdadeiro cria¬ 
dor do conceito técnico e de esti¬ 
lo do c arro do povo. Entrevistado 
sobre o assunto em 1965, dois anos 
antes de falecer, Ganz usou de di¬ 
plomacia e afirmou que Porsche 
apenas ^tornou emprestada 1 '' a sua 
ideia, bem como o desenho do 
Volkswagen. Contudo, apesar de, 
sem nenhuma dúvida, ter sido um 
dos principais propagadores do 
conceito do automóvel popular 
alemão, Ganz acabou cometendo 
uma injustiça no seu depoimento, 
pois na mesma época em que fez 
o projeto do Standard, Porsche 
também já trabalhava no desen¬ 
volvimento da primeira propos¬ 
ta do Volksauto, oferecida para a 
empresa Zündapp, 

Além disso, vale destacar 
ainda que, na mesma ocasilo, 
Hans Ledwinka construiu na 
Checoslováquia o protótipo do 
Tatra V-570, um modelo bem 
mais parecido com o futuro VW, 


com motor boxer de dois cilin¬ 
dros. Isso, aliás, acabou gerando 
outra polêmica: após a 2 a . Guerra, 
o governo comunista checo che¬ 
gou a insinuar que o projeto do 
VW nào passava de um plágio do 
Tatra, modelo que nem chegou a 
ser produzido em série. O tato é 
que, como Porsche e Ledwinka 
eram amigos de longa data, é bem 
provável que eles tenham trocado 
Informações sobre as característi¬ 
cas básicas de um carro popular. 

Outro fato incontestável é que 
Porsche, com sua longa experiên¬ 
cia já de três décadas como proje¬ 
tista de automóveis, tinha como 
nenhum outro uma visão bem mais 
pragmática sobre como deveria ser 
o carro popular. Mesmo assim, teve 
dificuldades para “vender 71 a ideia, 
recusada por dois de seus emprega¬ 
dores: a Daimler-Benz, onde tra¬ 
balhou de 1923 a 1928, e a austr í¬ 
aca Steyr, paia a qual se transferiu 
posteríormente. Somente quando 
virou um projetista independente 
e montou seu próprio escritório (o 
Konstruktionbüro), em Stuttgart, 
no ano de 1930, Porsche pode dar 
asas á Ümaginaçáo e fazer os dese¬ 
nhos iniciais do projeto que acaba¬ 
ria criando o automóvel mais po¬ 
pular' da história. 



É importante ressaltar que,tan¬ 
to o desenho do Standard de Ganz 
como o Tatra V-570 ou o segun¬ 
do protótipo do Volksauto (como 
Porsche denominava sua proposta 
de veículo popular), desenvolvido 
para a NSU, nào tiniram nada de 
original. Alguns anos antes, em 
meados da década de 1920, o re- 
nomado Le Corbusier, considera¬ 
do o pai da arquitetura moderna, 
divulgara esboços de como imagi¬ 
nava o estilo do carro no futuro. 


àcima, opvrtMPpo 
Tatra v-570 
construído i?o 
ccrnecodadecadb 
de 1930, outre 
modefocom 
cajacteríStrcas 
semelhantes 
aoprafete de 
Vòmswaga? 




À esquer <k íesecros fertos ra 
ttétarta de 1920 p9io ramado 
arquiteto Le Cejfiuíer ja 
amecrparam as forma sde im 
besouro em automdiíeis 
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Acrma, o 
prmútípo do 
Votksmo 
fesomofoldo 
por PoiscJre 
parj a eiripresj 
ds maírcItfeÉas 
Zündapp. 
À direfta,. 
o jufmero 
prctUEF,!?!? feftc 
para outra 
fcbrrca do motre, 
aN Sir 



Esses desenhos já antecipavam o 
perfil de um besouro, o que aca¬ 
bou Influenciando as linhas bá¬ 
sicas dos automóveis populares 
posteriormente, Além disso, no 
começo da década de 1930, tam¬ 
bém já começava a ser difundida 
a tendência de estilo denominada 
Streamlmar, carro aerodinâmico 
em inglês, que marcaria uma mu¬ 
dança radical no design de auto¬ 
móveis a partir de então. 

PROTÓTIPOS DO 
VOLKSAUTO 

Denominada Tipo 12, nume¬ 
ração relativa ao décimo segundo 
projeto desenvolvido na iirma de 
Porsche - alguns biógrafos afir¬ 


mam que, na verdade, se tratara do 
quarto ou quinto projeto, mas que 
ele decidiu saltar alguns números 
no começo do negócio para dar a 
impressão de um volume maior de 
trabalho e impressionar potenciais 
clientes - a primeira proposta de 
carro popular - do escritório foi ini¬ 
ciada por conta própria, em setem¬ 
bro de 1931. Somente depois acabou 
sendo oferecido para a Zündapp, 
que na ocasião era a maior fabri¬ 
ca de motocicletas do mundo. No 
acordo, fechado em fins de 1931, 
Porsche convenceu o presidente da 
Zündapp, Fritz Neumayer, a inves¬ 
tir na proposta do carro popular, 
Tiés protótipos foram mon¬ 
tados nas oficinas do próprio 


Konstiukrionbiiro. A ideia ini¬ 
cial de Porsche era construir um 
motor bastante compacto de três 
cilindros em “W que, monta¬ 
dos paralelamente, reduziriam 
consideravelmente o seu volume. 
No entanto, para ganhar tempo e 
babtar custos, Neumaver preferiu 
utilizar um complexo motor radial 
de cinco cilindros que a Zündapp 
tinha desenvolvido para uso aero¬ 
náutico. Esse motor, entretanto, 
apresentou diversos problemas, 
como dificuldade na refrigeração 
dos cilindros, que era liquida, e 
vazamento de óleo, além do peso 
excessivo na traseira do veículo, 

M as Porsche nem mesmo teve 
tempo para tentar solucionar os 
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Tanto a Zündapp como a concorrente NSU 
contrataram Porsche para desenvolver o 
projeto de carro popular. Nenhuma das 
ideias vingou, mas ambas serviram de 
"encubadoras" para o Fusca 


defeitos: como a situação econô¬ 
mica da Alemanha se deteriorava 
novamente - reflexo da recessão 
mundial após a quebra da Bolsa 
de Nova Ifork, em 1929 - a ven¬ 
da de motos caiu sensivelmen¬ 
te no começo de 1932, levando a 
Zündapp, por cautela, a desistir 
do projeto de produzir automóveis. 
Com a desistência, a empresa teve 
de indenizar Porsche pelo rompi¬ 
mento do contrato com a razoável 
quantia de 85 mil marcos. 

O projeto da Zündapp acabou 
chamando a atençáo de outro im¬ 
portante fabricante alemio de mo¬ 
tos: a NSU. Fritz von Falkenheim, 
presidente da companhia, sondou 
Porsche sobre o assunto e resolveu 
bancar um novo projeto, que teve 
início na segunda metade de 1932. 
A nova proposta, além das linhas 
já bastante semelhantes ás do fu¬ 
turo Fusca, antecipava detalhes 
mec ânicos como o motor boxer de 
quatro cilindros. Também refri¬ 
gerado a ar, esse novo motor era 
base ado num de aviação desenvol¬ 
vido pelo próprio Porsche durante 
a I a . Guerra. 

Três protótipos foram construí¬ 


dos no começo de 1933.Contudo, de 
forma sur preendente, a empresa tam¬ 
bém acabou desistindo da proposta 
alguns meses mais tarde. Segundo 
consta, a NSU foi advertida pela ita¬ 
liana Frat, para a qual havia vendido 
sua iãhrica de automóveis em 1928, 
de que sofreria um processo por que¬ 
bra de acordo caso voltasse a fabricar 
veículos de quatro rodas. 

0 CARRO DE CORRIDA 
A desistência da NSU, entre¬ 
tanto, não causou problemas fi¬ 
nanceiros para Porsche. Na oca¬ 
sião, ele já havia fechado um bom 
acordo com a Auto Union para 
desenvolver um protótipo para 
competir nas corridas de Fórmula 
Livre, a principal categoria inter¬ 
nacional do automobilismo es¬ 
portivo na época. Este projeto era 


subsidiado pelo Departamento de 
Propaganda do governo Nacional- 
Socialista com o objetivo de difun¬ 
dir a superioridade da engenharia 
alemã, com recursos injetados na 
Daimler-Benz e na Auto Union, as 
duas maiores fabricantes de veícu¬ 
los da Alemanha na época. 

Além do carro de corrida, o es¬ 
critório de Porsche também come¬ 
çou a receber outras solicitações de 
projetos, estimulados agora pela 
rápida recuperação econômica da 
Alemanha após a posse do novo 
governo. Com isso, o projeto do 
carro popular acabou esquecido 
no büro até Porsche ser procurado 
por jacob Verlin, um antigo com¬ 
panheiro de trabalho na época da 
Daimler-Benz que se tornara con¬ 
sultor de Hitler para assuntos re¬ 
lativos a automóveis. Verlin disse 



Um dDsrrês 
prHútÇPGsmm o 
dtsaíííD defiuithra 
doprefetode carro 
pop ufa r para a 
NSU m 1933 
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Para Hitler, o carro popular deveria 
transportar de quatro a cinco passageiros, 
manter velocidade de 100 km/li, consumir em 
média 14 km/litro e custar qualquer preço, 
desde que abaixo de 1 mil marcos imperiais 


a Porsche que o Chanceler que¬ 
ria falar com ele sobre o cairo do 
povo. O engenheiro foi convidado 
para fazer unia visita a Berlim, em 
outubro de 1933, onde foi recebi¬ 
do por Verlin e pelo próprio Adolf 
Hitler no Hotel Kaiserhof. 

Nq encontro, Porsche foi sur¬ 
preendido pelo grande conheci¬ 
mento demonstrado por Hitler em 
relação aos projetos do Valksauto. 
O futuro ditador disse também que 
gostara muito do estilo em forma 
de besouro do modelo desenvol¬ 
vido para a NSU, afirmando que 
as formas inspiradas na natureza 
eram perfeitas. E demonstrou ter 
opinião muito bem formada sobre 
o assunto: paru ele, o carro do povo 
deveria transportar quatro ou cinco 
pessoas, alcançar e manter uma ve¬ 
locidade de 100 km/h e fazer uma 
media de 14 km/litro. Alem disso, 
deveria custar “qualquer preço", 
desde que menos de 1.000 marcos 
imperiais (Reichmarks). 


Hitler se mostrou intransigen¬ 
te em relaçào ao preço. Segundo 
consta, ele se baseava em cálcu¬ 
los rudimentares, nem um pouco 
científicos, leitos por seus asses¬ 
sores, Estes tomaram como base 
o preço de um modelo americano 
da Buick e simplesmente dividiram 
pelo peso do carro, resultando um 
custo medio de 1,5 marco por quilo¬ 
grama. Corno o protótipo constru¬ 
ído por Porsche para a NSU pesava 
660 kg, eles deduziram que o pre¬ 
ço do carro do povo a lendo deveria 
ser de, no máximo, 990 marcos. Na 
ocasião, o D KW Front, equipado 
com motor bicilíndrico de dois tem¬ 


pos, era o automóvel alemão mais 
barato e custava 1,600 marcos, sem 
contar' o minicarro desenvolvido por 
Ganz para a Standar d. 

0 DESAFIO DO DITADOR 

Porsche nlo saiu muito anima¬ 
do do encontro com Hitler, Sua 
experiência lhe dizia que seria um 
verdadeiro desafio projetar um au¬ 
tomóvel eficiente dentro daquelas 
llmitaçóes. Mesmo assim, ao re¬ 
tornar para Stuttgart, dedicou-se 
durante três meses no desenvolvi¬ 
mento do Exposé: documento em 
que descreveu sua proposta sobre 
o projeto do carro popular alemão, 







apresentado a Hider em 17 de ja¬ 
neiro de 1934. Nele, estava deta¬ 
lhada a ideia, bem como as etapas 
do desenvolvimento, ao mesmo 
tempo em que reforçava ser muito 
difícil vender por menos de 1.500 
RM. Como Hitler se mantinha 
irredutível em relação ao preços 
Pbrsche sugeriu a criação de um 
subsidio governamental para man¬ 
ter o preço abaixo dos mil marcos. 

Esta proposta, entretanto, logo foi 
torpedeadapelos fabricantes alem áes, 
que j i não estavam gostando nem um 
pouco da ideia do governo se envol¬ 
ver no desenvolvimento de um auto¬ 
móvel, quanto mais subsidiai' o pre¬ 
ço do carro, Isso, inclusive, colocou 
Hitler em uma situação embaraçosa, 
principalmente porque o discurso do 
partido Nacional-Socialista era de se 
opor radicalmente ao capitalismo de 
estado propagado pelo regime comu¬ 
nista soviético. A solução para o pro¬ 
blema surgiu por meio de um acordo 
no qual o projeto seria desenvolvido 
sob a tutela da Reichsverband der 
Deutschen Automobilindustrie 
(RDA, atual YDA* Verband der 
Automobilindustrie), assoe Lição que 
reúne os fabricantes de veículos au¬ 
tomotores da Alemanha, equivalen¬ 
te â brasileira Aníavea (Asso: Lição 
Nacional dos Fabricantes de Veícu¬ 
los Automotores). 

Assim, a RDA assinou um acor¬ 
do com Porsche, que passou a rece¬ 
ber a quantia de 20 mil marcos por 
mês c om o propósito de desenvol¬ 
ver o projeto e construir trés pro¬ 
tótipos para serem avaliados pelos 
técnicos da associação. Se o modelo 
experimental alcançasse resultados 
satisfatórios nos testes, sua produ¬ 
ção em série seria recomendada a 
um ou mais fabricantes que se inte¬ 
ressassem pela proposta, Foi dado 
a Porsche um prazo de dez meses, 
a partir de julho de 1934, para ele 
entregar os protótipos para Início 
dos testes, O curto espaço de tem¬ 
po e, principalmente, a rigidez com 
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que a RDA. pretendia avaliar o mo¬ 
delo, atormentaram o projetista, 
Com sua experiência, Porsche sa¬ 
bia que iria enfrentar muitos adversá¬ 
rios dentro da RDA. -já que, no fun¬ 
do, os fabricantes estabelec idos não 
tinham o menor interesse no carro 
do povo, 0 maior problema, nesse 
sentido, foi a definição do moton A 
principio, ele pensou em utilizar o 
mesmo motor boxer desenvolvido 
para o protótipo da NSU, Fbrém, 
como o custo de produção deste era 


bem mars elevado, o bilro também 
estudou alternativas de dois e três c i- 
lindros, a dois e quatro tempos, e até 
um pequeno motor dieseL Tudo para 
obter cs índices de consumo projeta¬ 
dos, Isso fez com que o prazo de dez 
meses dobrasse para vintei somente 
em fevereiro de 1936 Pbrsche pode, 
finalmente, apresentar o Vl, primei¬ 
ro protótipo do futuro Vollcswigen, 

TESTES SEVEROS 

O motor deste protótipo já era 


deiinitivamente o quatro-cilin¬ 
dros boxer. Porem, como ainda 
havia algumas dúvidas em relação 
aos índices de consumo, fbl dado 
um prazo extra de seis meses para 
o início da avaliação, que só co¬ 
meçou em outubro de 1936, Cada 
um dos três protótipos rodou cer¬ 
ca de 50 mil quilômetros nos úl¬ 
timos três meses daquele ano, 
numa média de 800 quilômetros 
por dia, Apesar de alguns proble¬ 
mas mecânicos apresentados du¬ 
rante a avaliação, o engenheiro da 
RDA, Wilhelm Vonvig, aprovou 
o projeto num relatório com mais 
de 100 páginas, no qual destacava 
que pela primeira vez um automó¬ 
vel foi submetido a tão severo teste 
pela associação. 

Com a aprovação, o passo se¬ 
guinte foi a produção da pré-sé- 
rie de 30 unidades numa linha 
de montagem da Dalmler-Benz, 
também sob a supervisão da RDA, 
Com essas unidades, foi iniciada, 
na primavera européia de 1937, a 
mais dura bateria de testes a que já 
fora submetido um automóvel até 
então, Nas mãos de integrantes da 
tropa de elite SS, eles rodaram em 
conjunto mais de 2,4 milhões de 
quilômetros, enfrentando as mais 
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diversas e difíceis condições de 
uso, Na mesma época, Porsche fez 
uma visita a fábrica da Ford, em 
Detroit, nos Estados Unidos, onde 
foi recebido pelo próprio Henry 
Ford, e voltou para a Alemanha 
c onvenc ido de que, com o sistema 
de produção em massa, era bem 
possível reduzir custos e tentar 
chegar à proposta de Hitler, com 
o modelo vendido abaixo de 1,000 
marcos, 

Nos meses seguintes, enquan¬ 
to Porsche e sua equipe tratavam 
de aperfeiçoar detalhes técnicos e 
dar forma definitiva ao desenho e 
acabamento da carroceria, ocor¬ 
reu a ruptura do governo com a 
RDA. O motivo foi o pedido de 
subsídio de 200 marcos feito pe¬ 
los íabric antes. Segundo relatório 
da RDA, baseado na produção 
das unidades pré-série, essa seria a 
única forma de viabilizar a comer¬ 
cialização do carro do povo pelos 
990 marcos propostos por Hitler. 
Foi a gota d 1 água para o já então 
ditador decidir que o governo as¬ 
sumiria toda a responsabilidade 
pela produção do Volkswagen. 
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Após o episódio, o governo 
criou a Gezuvor - Gesellschaít 
zur Vorbereitung des Deutschen 
Volkswagen ou Organização para 
o Desenvolvimento do Carro do 
Povo Alemão. Porém, para evi¬ 
tar outros possíveis atritos com a 
RDA e a indústria em geral, Hltler 
decidiu confiar a responsabilida¬ 
de pelo levantamento de fundos 
para a construção da nova fabrica 
i frente de trabalho alemá, tam¬ 
bém conhecida pela denomina¬ 
ção KdF (Kraft durch Freude, ou 
Força pela Alegria), organização 
controlada pelo partido Nacional- 
Socialista com mais de 3 0 milhões 
de associados e recursos na ordem 
de 10 bilhòes de marcos, 

CALOTE NO POVO 

Por tudo isso, ao ser lançado ofi- 
c ialmente, em 1938, o Volkswagen 
acabou batizado como KdF-Wagen, 
uma sugestão de Robert Ley, líder 
da organização que assumiu a res¬ 
ponsabilidade pela construçáo da 
fábrica. Ley também indicou um 
executivo de sua confiança, Bodo 
Lafferentz, para cuidar da admi¬ 
nistração geral da nova empresa, 












enquanto Porsche recomendou seu 
genro, Anton Piech, casado com 
sua filha Louise, para administrar 
a linha de produção e suprimento 
da fábrica. 

Laiferentz. era um executivo de 
ideias brilhantes. Foi ele, por exem¬ 
plo, quem viabilizou a proposta de 
comercialização e entrega do KdF- 
Wagen por mero de um sistema 
que eliminaria os intermediários: 
o carro seria vendido dlnetamen- 
te aos clientes por uma espécie de 
poupança-crédito, semelhante ao 
nosso consórcio, pela qual o inte¬ 
ressado pagaria módicas parcelas 
de 5 marcos semanais compran¬ 
do selos, em qualquer agência do 
Correio, que deveriam ser colados 
numa carteia específica. Assim, a 
construção do carro do povo seria 
financiada pelo próprio povo. 

Com a carteia preenchida, o 
comprador entraria em contato para 
marcar a data de buscar - seu carro 
na porta da fábrica. Por isso, a fim 
de facilitar a logística, Lafferentz 
também sugeriu que as instalações 
da futura fabrica deveriam ser em 
uma área central da Alemanha, 
de preferencia na Baixa Saxõma, 
na época uma regiào muito pobre. 


A construção da fábrica acabou financiada 
pelo próprio povo alemão, que pagava 5 
marcos semanais na compra de selos. 0 
interessado receberia o carro assim que 
completasse a carteia com os selos 
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E foi ele quem negociou a compra 
de uma enorme área de 50 quilô¬ 
metros quadrados, que ficava bem 
próxima do pequeno vilarejo de 
Fallersleben, com a tradicional fa¬ 
mília Schulenberg, proprietária da 
terra desde o começo do século 18, 
Em 26 de maio de 1938, o pró¬ 
prio HMer colocou a pedra funda¬ 
mental para a construçáo da fábrica, 
Mais de 70 mil pessoas participa¬ 
ram da cerimonia. A previsão era 
de que os primeiros carros deve¬ 
riam sarr da linha de montagem no 
fim de 1939, Em agosto de 1938, 
foram colocados à venda os selos e 
as carteias para os interessados no 
automóvel. Mais de 150 mil carte - 
las foram adquiridas pelo povo ale- 
máo nas primeiras semanas, 

Como o sistema de poupança- 
crédito de prestações semanais 
obrigava o comprador a esperar 
cerca de quatro anos para pôr as 
máos no carro, as vendas deram 
uma arrefecida, Isso, entretanto, 
foi resolvido rapidamente, quando 
a KdF afrouxou as regras, permi¬ 
tindo a possibilidade de pagamen¬ 
tos adicionais, que possibilitariam 
a retirada do automóvel no prazo 
máximo de dois anos, Isso também 
possibilitou adiantar recursos para 
acelerar a construção da fábrica. 

Assim, no começo de 1939, mais 
de trezentos mil alemães já haviam 
aderido ao sistema. Em maio, boa 
parte da equipe de Porsche foi desfo- 
c ada de Stuttgart para a nova fahrica 
com a finalidade de instalar o ma- 
quinárioe fazer os ajustes necessários 
para iniciar a produção, que estava 
programada para meados de outubro. 
Porém, no dia primeiro de setembro 
daquele ano, Hitler ordenou a inva- 
sáo da Polônia, marc ando o inicio da 
Segunda Guerra Mundial. Nenhum 
comprador das carteias conseguiu 
receber seu automóvel e o povo ale¬ 
mão teve que postergar por mais de 
uma década o sonho do carro po¬ 
pular, ❖ íftcferíG lUaW 


Mais de 300 mil trabalhadores aderiram 
à compra do Kdf-Wagen por meio do 
sistema de selos e carteia. Nenhum deles, 
entretanto, conseguiu receber o carro 
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BOM DE BRIGA 


Deserto, lama e neve. As duras condiçoes nos campos de 

BATALHA DA 2 a GUERRA SERVIRAM DE EXAUSTIVOS TESTES PARA A 


mecânica do Volkswagen nas mãos do exército alemão 


A invasão da Polônia 
pelas tropas alemãs, 
em setembro de 1939, 
marcou não somente o 
início da Segunda Grande Guerra 
Mundial, mas também o adia¬ 
mento do sonho do Carro do Povo 
alemão, A fábrica de Wolfsburg, 


que estava sendo finalizada, fbi 
Imediatamente requisitada para o 
esforço de guerra, Inkialmente, 
ela fbi utilizada para a montagem 
da primeira série de unidades do 
Fusca, reservadas para uso oficial 
pelas autoridades nazistas. Não 
demorou, entretanto, para tam¬ 


bém serem montados por lá os 
utilitários Kübebvagen, primeiro 
derivado produzido em larga es¬ 
cala utilizando o chassi-platafor¬ 
ma VW e que serviu como carro 
de apoio ao exército alemão, 

O desenvolvimento de veículos 
para fim militai', montados sobre 
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a plataforma do Fusca, teve início 
em 1937. O primeiro protótipo era 
bem rudimentar: sobre a plataforma 
básica foram aíixados somente os 
painéis de aço para cobrir as rodas 
e o eixo dianteiro, bem como as ro¬ 
das traseiras e o conjunto mecânico, 
Esse veículo tinha a capacidade pat a 
transportar tres soldados e arma¬ 
mento leve, como fuzis e metralha¬ 
dora. Como tanto o motorista como 
os outros dois soldados sentavam-se 
em pequenas conchas lixadas rente 
à plataforma, que náo tinham apoio 
para as costas, o protótipo fbí ape¬ 
lidado Kübelsâtzwagen (carro com 
bancos balde). 

A finalidade da proposta rudi¬ 
mentar era de reduzir ao máximo 
não só o peso do veículo, para ga¬ 
rantir mais velocidade e maior agili¬ 
dade, mas pincipalmente os custos 
de produção - já que, inicialmente, a 
ideia foi de substituir as motocicletas 
com sidecan Fbuco depois, Fhrsche 
apresentou tuna versão mais desen¬ 


volvida do protótipo, já com carro- 
ceria melhor elaborada, Além de 
bancos mais confortáveis, o modelo 
também tinha portas de lona, O pro¬ 
tótipo pesava cerca de 400 kg e foi 
apelidado de Stuka (diminutivo de 
Sturzkampfbomber, popular avião 


bombardeiro de mergulho alemão). 

O Stuka passou por rígida ava- 
liaçáo pelo exército e se mostrou 
ágil e valente, mas acabou descar¬ 
tado por se mostrar mais vulne¬ 
rável e ter um custo de produção 
bem maior que o das motos com 


0 desenvolvimento de veículos para fins 
militares, montados sobre a plataforma do 
Fusca, teve início em 1937; dois anos antes, 
portanto, do início da 2 a Guerra Mundial 
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sidecar, Somente quando a guerra 
começou Porsche redefiniu a pro¬ 
posta do Kübelwagen, que passou 
a ser um veículo de apoio em vez de 
linha de frente. A primeira versão, 
tipo 62, teve carioceria fabricada 
pela Reutter, de Zuifenhausen, 
bairro de Stuttgart, e suas linhas 
se assemelhavam mais às de ultl 
automóvel da época do que às de 
um utilitário - apesar da cons¬ 
trução bem simples e de pesar em 
tomo dos 650 kg. 

CRÍTICAS DOS MILITARES 
Os comandantes do exército 
alemào, porém, criticaram o pro- 
j eto. Para eles, o modelo era muito 
simples e, além disso, o protótipo 


apresentou problemas de mobili¬ 
dade, principal mente em terrenos 
acidentados, enquanto a relaçào 
final de diferencial - muito lon¬ 
ga - dificultava sua condução no 
mesmo ritmo de marcha dos sol¬ 
dados. Porsche resolveu rapida¬ 
mente esse problema adaptando 
caixas de redução nos cubos de ro¬ 
das traseiros, ao mesmo tempo em 


que redesenhou o eixo dianteiro, 
o que possibilitou aumentar o vão 
livre do- solo e, com isso, melho¬ 
rar o ângulo de ataque. Também 
foi adotado o diferencial autoblo- 
queante, tipo carne, fabricado pela 
ZR Tudo isso aprimorou a agili¬ 
dade do modelo, principalmente 
em estradas ruins ou enlameadas 
(mesmo mantendo traçáo apenas 
nas rodas traseiras). 

Com as melhorias, o Kübel- 
wagen passou a ser denominado 
Tipo 82, além de ter ficado cerca 
de 100 kg mais pesado — ainda 
assim pesava apenas 750 kg, bas¬ 
tante leve para um veículo militar. 
O baixo peso também era usado 
como argumento pelos defensores 
do Kübel. Estes destacavam que 
em condições onde até mesmo um 
veículo 4x4 poderia atolar, o leve 
“balde” poderia ser empurrado 
com facilidade por dois ocupan¬ 
tes, voltando a rodar novamente. 
O Kübelwagen também atuou em 
toda a ofensiva alemã, da Rússia 
ao deserto da Líbia. 

Um comandante hcou tào im¬ 
pressionado com o modelo duran¬ 
te a ocupação da França que, ao 
ser destacado para a campanha no 
norte da África, insistiu para que 
seus veículos fossem substituídos 
por Kubelwagen, Sábia decisão, ]A 
que, no deserto, os motores refri¬ 
gerados a ar se mostraram menos 
atetadcs pela poeira que os pro¬ 
pulsores convencionais. Além dis¬ 
so, quando um Kübel c apotava nas 
dunas, dois homens podiam facil¬ 
mente vírá-lo e seguir sem proble¬ 
mas, Com relação â tração, outro 


Com relação à capacidade de tração, um 
comandante satirizou afirmando que, nos 
desertos enfrentados durante conflitos na 
África, o Kübelwagen podia ser dirigido até 
mesmo onde um camelo mal pudesse andar 
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comandante satirizou afirmando 
que no deserto o Kübelwagen po¬ 
dia encarar trechos até onde um 
camelo mal pudesse andar. 

A produção do Tipo 82 teve 
Inicio em fevereiro de 1940, na fa¬ 
brica de Wolfsburg (exceto as dez 
primeiras unidades, montadas nas 
próprias instalações do Biiiõ de 
Porsche, em Stuttgart). Depois, 
a produção das carrocerlas foi 
entregue para a filial da empre¬ 
sa americana Ambi Budd, em 
Berlim, que eram enviadas para 
a linha de montagem da fabrica. 
Durante este período, Porsche e 
sua equipe continuaram desen¬ 
volvendo um grande número de 
aprimoramentos e novas versões 
para o Kübelwagen, como o fur¬ 
gão de carga ou ambulância, o ro¬ 
dado duplo e a tração por lagartas 
no lugar das rodas traseiras, e até 
versões de veículos leves de assal¬ 
to, com blindagem. Em 1943, em 
tardia resposta âs reclamações de 
falta de torça, a capacidade do mo¬ 
tor foi aumentada de 985 cm J para 
1.131 cm 3 , fazendo a potência sal¬ 
tar de 23 cvpara 25 cv. 
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MOVIDO A LENHA 

A íalta de petróleo na Alemanha durante a guerra levou ao desenvolvimento do sistema de combustíveis 
sólidos inflamáveis, o gasogênio (que também for utilizado na época aqui no Brasil), adaptado tanto no 
Kübelwagen como no KdF-Wagen. O projeto incorporava uma fornalha geradora de gás montada sob o 
capô dianteiro, à frente do pára-brisa, que podia usar qualquer combustível disponível, desde lasca de ma¬ 
deira até carvão e pedaços de turfa. Depois, “acendia-se™ e o carro estava pronto para andar, 
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VEÍCULO MULTÍUSO 

Em dezembro de 1940, 
quando foi produzida a milé¬ 
sima unidade do ÍCübelwagen, 
Porsche apresentou a versào 
anfíbia do modelo, que deno¬ 
minou Tipo 128. Apesar de a 
Alemanha já estar em guerra, 
as autoridades internas do país 
fizeram diversas exigências com 
relação ao modelo. Assim, o an¬ 
fíbio só pôde entrar em produ- 
çio após ser homologado pela 
comissão da Marinha, que, en¬ 
tretanto, exigiu diversas altera¬ 
ções no projeto para ele obede¬ 
cer ás normas de navegação, fã 
que era definido como barco e 
não automóve l. 

O mesmo não ocorreu com 
a versão mais famosa de veícu¬ 
lo anfíbio montado com com¬ 
ponentes do VW, O Tipo 166 
Schwimmwagen (carro nadador), 
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como ficou conhecido, foi um 
projeto feito a pedido da tropa de 
elite, a S3, ao iilho de Porsche, 
Não satisfeita com o desempenho 
das motos em terrenos difíceis, 
em especial na neve e na areia do 
deserto, a SS pediu para Ferrv 
Porsche criar uma moto com 
motor VW equipada com carro 
lateral (sitíecar) e roda traciona- 
da, Ferry achou o pedido muito 
complicado e propôs o projeto 
de um veículo múltiplo, anfíbio, 
porém mais curto e leve do que o 
Kübelwagen, 

Assim, ele reduziu em 400 
milímetros o entreeixos do 
chassi original do Fusca, O 
Schwimmwagen de Ferry se 
mostrou mais ágil e eficiente que 
o desenvolvido por seu pai e foi 
aprovado pela SS. Esta, com a 
sua influência [unto a Hitler, ra¬ 
pidamente obteve a homologa¬ 
ção do veículo, que logo se tor¬ 
nou o preferido das forças alemãs 
por enfrentar todo tipo de terre¬ 
no devido ao prático sistema de 
acoplamento da hélice à polia do 
virabrequim, quando precisava 
entrar na água. Outra vantagem 
era a traçào integral, que permi¬ 
tia fácil acesso às margens dos 
rios e lagoas, possibilitando o rá¬ 
pido avanço às forças alemàs na 
frente russa, apesar da neve, O 
Schwimmwagen teve produção 
de 15 mil unidades no período 
do conflito. 


Montado sobre a plataforma do Kübelwagen, 
a versão militar do Volkswagen Sedan foi 
denominada Kommandeurwagen e era 
destinada ao alto escalão do exército alemão. 
Foram fabricadas 670 unidades desta versão 



VERDADEIRO FUSCA DE GUERRA 


O sistema de traçào nas quatro rodas chegou a ser desenvolvido para 
o Kübelwagen, mas acabou aproveitado mesmo na versão 'militar" do 
Volkswagen Sedan, denominado Kommandeurwagen ijòfv arara?). 
Destinado ao alto escalão, o Kommandeurwagen era um Fusca monta¬ 
do sobre um chassi com traçào integral, desenvolvido inicialmente para 
o Kiibel, e que também pedia ter aind a um amplo teto solar de tecido, 
originalmente apresentado como opçào por ocasião do lançamento oiicial 
do KdF-Wagen, em 1938. Segundo consta, não mais de 670 unidades do 
Kommandeurwagen foram ccnstmidas. A maioria delas foi enviada para 
o Ai ilha Korps.. Outra versão desse modelo, denominada T ipo S2E, tam¬ 
bém foi montada, mas tinha tração somente nas rodas traseiras. 
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O PAI DO FUSCA 


Engenheiro por vocação, projetista e visionário, Ferdinand 
Porsche é o homem por trás de algumas das mais fantásticas 

MÁQUINAS CRIADAS NO SÉCULO 20, DENTRE ELAS O VOLKSWAGEN 


P orsche, sinónimo de so¬ 
nho e de modelos que In¬ 
corporam as mais avança¬ 
das tecnologias, distingue 
a marca de automóveis esportivos 
mundialmente admirada e tam¬ 
bém reconhecida como uma das 
empresas mais eficientes e lucra¬ 
tivas da indústria automobilística. 
Poucos sabem, entretanto, que a 
saga dessa marca, hoje mítica, co¬ 
meçou há mais de cem anos, no 
fim do século 19, quando um ado¬ 
lescente teimoso brigou com o pai 
para correr atrás de um sonho. 

Ferdinand Fbrsche nasceu em 3 
de setembro de 1875 em Mafters- 
dorf, cidade ao norte de Ptaga, na 
regiào da Boêmia, que hoje faz par¬ 
te da República Checa. Filho de 
um funileiro, foi batizado como 
cidadào austríaco, já que, naquela 
época, o Império Austro-Húngaro 
dominava boa parte da Europa e 
dos Bálcãs. Aos 15 anos de idade, 
já trabalhava com o pai, que so¬ 
nhava passar para o filho o negócio 
da lamüia. Mas o futuro reservava 
“algo a mais 11 para aquele jovem: ao 


consertar as calhas de uma fabrica, 
viu pela primeira vez. um gerador 
de eletricidade. Fascinado pela en¬ 
tão recente tecnologia, sentiu que 
ali estava sua verdadeira vocação. 

Depois de muita briga, con¬ 
seguiu o apoio da mie para con¬ 
vencer o pai a lhe deixar estudar 
na Escola de Ofícios de Viena, 
um curso técnico básico. Dois 
anos depois, com apenas 18 anos, 
Ferdinand já trabalhava na em¬ 
presa de eletricidade de Viena e 
aproveitava as horas de folga para 
frequentar conferênciase palestras 
sobre tecnologia e eletricidade na 
Escola de Ofícios Tecnológicos, 
um curso superior equivalente a 
láurea em engenharia. 

GÉNIO PRECOCE 

Com pouco mais de 20 anos, 
Porsche já era chefe do setor de 
testes e desenvolvimento de com¬ 
ponentes da empresa de eletrici¬ 
dade de Viena, mesmo não ten¬ 
do, por falta de recursos, cursado 
ohcialmente a escola superior. Sua 
reconhecida habilidade chegou ao 


conhecimento do rico empresário 
Ludwig Lohner, renomado fabri¬ 
cante de carruagens da Europa, 
que pretendia investir num novo 
segmento: a construção de carrua¬ 
gens elétricas. 

Com isso, aos 23 anos de idade, 
Porsche largou o que parecia ser 
um promissor emprego na empresa 
de eletricidade e foi trabalhar' para 
Lohner. Em pouco tempo, confir¬ 
mou seu talento construindo um 
dos mais eficientes veículos a tra¬ 
ção elétrica produzido no hm do 
século 19: o Fbrsche-Lohner, lan¬ 
çado na exposição de Paris de 1900 
- seu único problema era a reduzi¬ 
da autonomia, apenas 50 quilôme¬ 
tros. Mesmo assim, cs aristocratas 
europeus pagavam uma fortuna 
por uma dessas carruagens. 

Insatisfeito com a pequena au¬ 
tonomia proporcionada pela tra¬ 
ção elétrica, Porsclie desenvolveu 
um projeto no qual as baterias 
passariam a ser alimentadas por 
um dínamo que, por sua vez, de¬ 
veria ser acionado por um peque¬ 
no motor de combustão interna. 


2 ü, | ü Li P A N Li 


FUSCA 







O GRAMDÊ LlVfca DD FUSCA | 










BIOGRAFIA 


Pioneiro em várias frentes, Porsche 
mostrava estar um século à frente de seu 
tempo, antecipando problemas que os 
engenheiros da indústria automobilística 
mundial tentam resolver atualmente 


Ao conceber essa proposta pio¬ 
neira de veículo híbrido, o jovem 
Porsche mostrava estar quase um 
século ã frente de seu tempo. Na 
mesma época, ele também desen¬ 
volveu para Lohner um modelo 
de competição de tração Integral 
com um pequeno motor elétrico 
para cada roda. Assim, antecipou 
problemas que os engenheiros da 
indústria automobilística mundial 
tentam resolver atualmente, 

SUCESSOR DE DAIMLER 
Quando Lohner vendeu o ne¬ 
gócio de carruagens elétricas para 
a Austro-Daimler - empresa que 
começou como iilial da Daimler 
alemã, mas logo se tornou inde¬ 
pendente Porsche também se 
transferiu para a nova empresa na 
qual sucedeu a Paul Daimler como 
cheie de engenharia. Este, filho do 


pioneiro Gottlieh Daimler - um dos 
precursores do automóvel juntamen¬ 
te com Karl Benz. - recebeu convite 
para retornai' ã matriz da Daimler 
que, no começo do século 20, j í não 
pertencia mais ã sua ihmilia. 

Durante quase vinte anos, 
Porsche trabalhou para a Austro- 
Daimler, Ali, desenvolveu diver¬ 
sos tipos de veículos e até motores 
de avião. Um deles for premiado 
por sua originalidade: com nove 
cilindros, Porsche o denominou 


de motor em W, jã que tinira três 
bancadas de 3 cilindros que for¬ 
mavam um “T" quando visto in¬ 
vertido e de frente. Seu trabalho 
na empresa austríaca acabou lhe 
rendendo o titulo de Engenheiro 
“Honoris Causa 71 conferido pela 
Universidade de Viena, a mesma 
em que ele costumava acompa¬ 
nhar as palestras quando jovem. 

Em 1923, após brigar com a 
diretoria da empresa, Porsche dei¬ 
xou o emprego naAutro-Daimler, 
Mas imediatamente recebeu um 
convite da própria Daimler e fbí 
para Stuttgart onde, novamen¬ 
te, sucedeu a Paul Daimler, que 
deixara a empresa para assumir o 
cargo de diretor técnico da Horch, 
Paul era um engenheiro muito 
conceituado, competente, mas que 
nfto gostava de pôr a mão na graxa 
c omo Porsche, 

No novo cargo, Porsche as¬ 
sumiu o desenvolvimento de um 
projeto que Paul havia deixado 
sem concluir: o compressor vo¬ 
lumétrico, Com este equipamen¬ 
to, a marca voltou a se impor nas 
pistas e Porsche criou a famosa 
línha de modelos Mercedes S, 
SS, SSK e SSKL, que fèz muito 
sucesso na segunda metade da 
década de 1920, O sucesso lhe 
rendeu o segundo titulo de en¬ 
genheiro Honoris Causa, desta 
vez conferido pela Universidade 
de Stuttgart, 

Mas a firsào da Daimler com 
a Benz, em 1926 (formando a 
Daimler-Benz), não agradou a 
Porsche, que acabou deixando a 
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companhia pouco tempo depois, 
sobretudo devido i difícil con¬ 
vivência com Hans Nibel, outro 
engenheiro- de muito talento, que 
desde o começo do século traba¬ 
lhara na Benz. Os dois dividiram 
o comando técnico da nova com¬ 
panhia, mas logo ficou claro que 
não havia espaço para dois “egos 
de tamanha proporção*, 

Porsche aceitou um convite da 
Steyr e voltou para a Áustria. Os 
tempos, porém, eram difíceis. Em 
1929, com a quebra da Bolsa de 
Nova York, o mundo entrou em 
recesslo e a Steyr foi uma das pri¬ 
meiras a sofrer as consequências, 
Com dívidas elevadas, a empresa 
acabou assumida pelos bancos, 
que a repassaram para a Austro- 
Daknler, na qual Porsche havia 
feito muitos inimigos. Quando 
foi comunicado do acontecimen¬ 
to, Ferdinand estava no Salão de 
Paris; e só voltou à fábr ica da Steyr 
para buscar sua velha companhei¬ 
ra: a régua de cálculo, 

POR CONTA PRÓPRIA 

Ao completar 55 anos de ida¬ 
de, Pbrsche não pretendia mais 
trabalhar dentro de uma fabrica, 
onde íatalmente acabaria ficando 
subordinado a pessoas mais novas 
e geralmente bem menos com¬ 
petentes do que ele. Ao mesmo 
tempo, sentia-se responsável pela 
equipe que foi com ele para a Steyr 
e que também iicou desemprega¬ 
da. A recessão mundial do come¬ 
ço dos anos 1930 foi muita di.ua, 
Faltara emprego mesmo para pro¬ 
fissionais experientes e gabarita¬ 
dos. Porsche resolveu então lançar 
mio de seu fundo de aposentadoria 
para montar a própria empresa, o 
Konstmktionbüro, iniciando a ati¬ 
vidade de consultor independente 
com uma equipe formada por 12 
de seus principais colaboradores, 

Apesar de atuar há mais de trinta 
anos no desenvolvimento de auto¬ 
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móveis e de ser reconhecido por 
sua grande competência na comu¬ 
nidade da indústria automobilísti¬ 
ca européia, Porsche ainda estava 
para realizar sua obra prima, o que 
acabaria mudando radicalmente 
sua vida e a de sua família - para 
o bem e para o mal - e o torna¬ 
ria mundialmente famoso como o 
criador do automóvel mais popu¬ 
lar da história, 

Apesar de frustrados, os pro¬ 
jetos do Volksauto realizados 
pelo escritório de Porsche para a 
Zundapp e para a NSU no come¬ 
ço dos anos trinta ganharam certa 
repercussão, E foi exatamente por 
conta deles que Porsche fbi con¬ 
vocado para desenvolver o projeto 
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Após o fim dos conflitos, a família Porsche 
passou por tempos difíceis, trabalhando até 
niesmo em troca de cigarros e chocolates, 
culminando com a prisão de Ferdinand, 
acusado pelos franceses de crimes de guerra 


do Carro do Povo alemão quando 
Hitler chegou ao poder. 

PRISIONEIRO DE GUERRA 

No final da guerra, Ferdinand 
Porsche estava prestes a comple¬ 
tar 70 anos de idade — e quase 
cinquenta dedicados ao projeto e 
á construção de veículos. Mas ele 
não tinha nada a comemorar. A 
derrota da Alemanha o fazia te¬ 
mer pelo pior, pois, além do pro¬ 
jeto do Volkswagen encomendado 
pelo governo nazista, seu escritó¬ 
rio também desenvolveu boa par¬ 
te do equipamento de guerra ale¬ 
mão. Foram cerca de 300 projetos, 
tanques de combate, veículos de 
assalto, caminhões, motores de 
avião, além de sistemas avançados 
para quase todo tipo de veículo do 
exército alemão. 

Em novembro de 1944, pou¬ 
cos meses antes da rendição da 
Alemanha, ele fechou seu escri¬ 
tório em Stuttgart, que chegou a 
contar com mais de 500 funcioná¬ 
rios no auge dos conflito. E, junto 
com os familiares e os assistentes 
mais próximos, foi para uma pro¬ 
priedade que tinha em Gmünd, na 
fronteira da Áustria com a então 
Checoslováquia, sua terra natal. A 
decisão foi tomada porque o exér¬ 


cito alemào, na defensiva, não se 
preocupava mais com a mobilidade 
e Hitler gastava os últimos recur¬ 
sos no desenvolvimento da bomba 
voadora Vl e do foguete Y2. 

Quando foram encerradas as 
hostilidades, Porsche e a família 
permaneceram em Gmünd. Para 
sobreviver, passaram a se dedicar 
à produção de utensílios para os 
fazendeiros da região, de carri- 
nho-de-mão a rústicas ceiiadei- 
ras construídas com o que encon¬ 
travam dos veículos de combate 
abandonados pelas estradas das 
redondezas. O serviço geralmen¬ 
te era pago na forma de escambo, 
como na troca por comida. De vez 
em quando aparecia um soldado 
das tropas aliadas dirigindo um 
Kübelwagen precisando de algum 
reparo, serviço que também cos¬ 
tumava ser pago com cigarros ou 
barras de chocolate. 


Mas Porsche eraum homem can¬ 
sado. A guerra havia acabado com 
suas forças. Dur ante todo o período 
do conflito ele passou viajando no 
eixo Stuttgart-Berlim-Fallersleben 
(rebatizada de Woifsburg após o fim 
da guer ra), correndo contra o tempo 
para entregar projetos de veículos 
de combate solicitados. Agora, 
numa idade em que a maioria das 
pessoas já estava aposentada, ele 
ainda tinha de se preocupar com 
o futuro, já que a indústria alemã, 
completamente arrasada, não po¬ 
dia contratar seus serviços. 

Contudo, mal sabia ele, o pior 
ainda estava por vir. No começo 
de 1946, um oficial do exército 
francês foi visitá-lo em Gmünd 
acenando com uma proposta de 
trabalho. Desconfiado, Porsche 
mandou seu filho Ferry e o genro 
Anton Prech, que era advogado, 
ao primeiro encontro. Corno os 
dois voltaram bastante animados 
com as sondagens dos franceses, 
ele resolveu ir à segunda reunião 
na cidade alemã de Baden-Baden. 
Durante o encontro, porém, apa¬ 
receram integrantes da Süreté, a 
polícia francesa de investigação, 
dando voz de prisão para Porsche, 
seu filho Ferry e a Prech. 

Enquanto Ferry era libertado, 
Porsche e o genro Piech foram 
levados para a França como pri¬ 
sioneiros de guerra, acusados de 
pilhagem - acusação feita pelo 
patriarca da família Peugeot, 
jean-Pierre, que afirmou ter 
Porsche visitado diversas vezes 
nas suas fábricas durante a guer- 
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ra para coordenar a produção de 
veículos e componentes que de¬ 
pois foram enviados para utili¬ 
zação das tiopas alemãs. Porsche 
realmente esteve lá, mas a mando 
do governo alemão e com a auto¬ 
rização do então primeiro-mi¬ 
nistro francês Pièrre Lavai, que 
comandava o governo da França 
nio-ocupada, em Vichy, 

Mesmo assim, Porsche não foi 
libertado. Durante alguns meses 
atuou como consultor na finaliza¬ 
ção do projeto do Renault 4CV, o 
primeiro da marca de motor trasei¬ 
ro. Corno a concepção do 4CV era 
semelhante à do VW, o projetista, 
com sua experiência, colaborou 
no acerto final do modelo, apesar 
dos franceses negarem esse fato. 
Porém, mesmo tendo colaborado, 
ele c ontinuou preso e só foi liberado 
em agosto de 1947, depois que sua 
família pagou a fiança de 1 milhão 
de francos. Essa quantia fora obti¬ 


da corno adiantamento pelo projeto 
do modelo de Grande Prêmio par a 
a Cisãtalia, ma dos mais interes¬ 
santes veículos de competição con¬ 
cebidos naquela época. 

A MARCA PORSCHE 

A temporada na França, porém, 
afetou seriamente sua saúde. A ar¬ 
trite lhe provocava dores terríveis 
e ele se tomou um homem mais 
quieto e circunspecto do que já eia. 
Enquanto os filhos Ferrie e Louise, 
junto com o genro Anton Piech, se 
dedicavam ã criação da marca que 
iria perpetuar seu nome na histó¬ 
ria, Fbrsche costumava se isolar na 
propriedade de Gmünd. Talvez, não 
visse muito propósito em criar a 
marca da família, algo que ele nun¬ 
ca cogitou seriamente, E mal pode¬ 
ria imaginar que a pequena fãbri- 
queta denominada Dr. Ing. h.c. F. 
Porsche AG (Doutor Engenheiro 
“honoris causa” Ferdinand Porsche 


SA), fundada quando ele ainda es¬ 
tava preso na França, acabaria se 
tornando uma potência mundial 
sessenta anos mais tarde e que aca¬ 
baria, inclusive, se associando ao 
próprio Grupo Volkswagen, 

No começo de 1950, a família 
Porsche recebeu de volta a confor¬ 
tável residência localizada na rua 
Feuerbachweg, em Stuttgart, que 
durante a ocupação aliada serviu de 
sede para o comando militar afia¬ 
do, transferindo para lá a produção 
dos carros esporte. Em novembro, 
Heinz Nordhüff os convidou para 
visitar a fabrica de Wolfshurg, onde 
Ferdinand não colocava os pés des¬ 
de 1944. O valho oonstrutor exibia 
a alegria do garoto de Maffersdorf 
vendo os carros na linha de produ¬ 
ção, contou Nordhoff anos mais tar¬ 
de, Algumas semanas depois, sofreu 
o inlarto que o levou à morte aos 75 
anos de idade, em 30 de janeiro de 
195L ❖ íffoberco ,War(r5> 
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PÚS-GUERRA 1945-49 


DIAMANTE BRUTO 


As PRIMEIRAS UNIDADES DO FüSCA PRODUZIDAS APÓS O FIM DA 
GUERRA PECAVAM PELO ACABAMENTO POBRE E POR FALHAS MECÂNICAS. 

Mas já demonstravam potencial para ser lapidadas 

E CONQUISTAR O MERCADO ~ INCLUSIVE FORA DA ALEMANHA 


O final da 2 â . Guerra reser¬ 
vou duros golpes para a 
fabrica localizada na área 
do KdF-Stadt, ou cidade 
KdF, No final de 1944, um bombar¬ 
deio aéreo destruiu boa parte das ins¬ 
talações e deixou 73 mortos, a maio¬ 
ria prisioneiros de guerra oriundos 
da Fblónla e da Rússia, que faziam 
trabalho forçado. Em maio de 1945, 
quando finalmente as tropas nazistas 
fugiram do local, os trabalhadores 
não mais vigiados também aprovei¬ 
taram para deixai' seus postos - nào 
sem antes vandalizarem a maquina¬ 
ria num mar de revolta. Abandonada 
em situaçáo precária, sem finalidade 
de produção e com operários em es¬ 
tado de penúria, o destino apontava 
para o fechamento definitivo da li¬ 
nha de montagem do KdF-Wagen 


- o que significaria também o fim 
do sonho do Carro do Favo alemáo. 
Mas o destino quis diferente^. 

Um lato curioso é que nos mapas 
dos aliados não constava oficialmen- 
te nem a fabrica, nem mesmo a lo¬ 
calidade que, mais tarde, ficaria co¬ 
nhecida como Wclfsbmg. Primeiros 
a chegarem ao local, os soldados 
americanos ficaram espantados com 
o que viram; no meio dos escombros 
sobrevivia um grupo de operários na 
mais completa miséria, O cenário 
pessimista, no entanto, ganharia um 
fio de esperança graças a um golpe 
de sorte; quando as Forças Aliadas 
traçaram os limites para a divisão 
de ocupação da Alemanha rendida, 
a fabrica caiu no setor destinado aos 
britânicos - tivesse ficado em área 
sob o comando dos russos, muito 


provavelmente teria sido desmonta¬ 
da e transferida para sdo soviético. 

O comando da região ficou a 
cargo do coronel Mlchael McEvoy, 
oficial do exército britânico da Real 
Engenharia Elétrica e Mecânica 
(REME), A ideia iniciai de McEvw 
era utilizar o que r estou das instala¬ 
ções bombar deadas como base para 
reparação de veículos e armamentos 
das forças inglesas. Pouco depois, em 
agosto de 1945, ele indicou o major 
IvanHirst para administrar - especrfi- 
c amente a fábrica e cuidar do grupo 
de operários que ali teimavam em fi¬ 
car, sem ter para onde Ir. 

Nessa época, nem o próprio Hlrst 
poderia imaginar que acabaria se 
tomando personagem essencial no 
futuro de sucesso do Fusc a, Foi ele 
quem comandou os trabalhos para 


EVOLUÇÃOPOS-GUERRA 



Grande da buzina (normalmen¬ 
te Bosthí mentada em suporte 
atras e para cima do para-lama 
dianteiro esquerdo. Aros do 
faróis e parachoques pintados. 
Lentes dosfaroisíBcschou 


Hei la) marcados com logotlpoVW. 
Substituição do tanque cilíndrico preso 
com braçadeiras por modelo retangu¬ 
lar de litros com tampa grande de 

IDO mm. Vigia traseiro Spilt Wlndow 
sobre 42 aletas de ventilação verticais 


para pemiltlrã turbina do motor 
aspl rar a r d e a rref eclmento. Ta mpa 
do motor esculpida em forma de "HT 
com ãreapara a placa e proeminente 
carcaça para luz de freio apelidada 
de "'nariz do papa". Abertura sob a 


tampa do corrpartlmento do motor 
para manivela de partida.. Aposição 
da ponteira do escapa mento variava, 
multas feitas a ma o, sendo o mais 
comum do la d o d ire Ito. Bana nl n lias de 
sinalização nas cores a ma rei o escuro 
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À esquerda, 
escniriras r?a 
fabrica da-er?tão 
KdF-Start, 
bomba, rd eaife 
jpefos ecencrtos 
a (fados 


tirar a fabrica das ruínas, conser¬ 
tando do maquinaria ao sistema de 
esgoto, além de organizar áreas de 
cultivos de legumes e verduras para 
fornecer alguma comida aos operá¬ 
rios- fome e doenças eram ameaças 
constantes na Alemanha devastada 
pela guerra. Mudanças de imagem 
também fizeram parte do seu plano. 
Todo e qualquer nome que reme¬ 
tesse ao passado nacional-socialista 
foi alterado. Assim, toda a área da 
KdF-Stadt acabou rebatizada por 


Hirst como Wolfsburg, nome do 
castelo da família Schulenberg, 
antiga proprietária daquelas terras. 
Curiosamente, a única alteração 
que nào 'pegou 1 foi a denominação 
WMW (WolÉburg Motor Works 
- Fábrica de Motores WolfsburgÇ 
embora placas e letreiros tenham 
sido confeccionados para este fim. 

PERÍODO DE ADAPTAÇÃO 

Ao assumirem o controle da fa¬ 
brica, os ingleses encontraram gran¬ 


de estoque de componentes para o 
Knbehvagen, o que os levou a rei¬ 
niciai' a produção do modelo mili¬ 
tar' - e assrm também fomentar as 
necessidades das Forças Aliadas nos 
trabalhos de ocupação. Com isso, o 
Kütehvagen básico serviu para uma 
série de versões adaptadas, de am¬ 
bulâncias a furgões de entregas dos 
correios. Com a linha de montagem 
voltando a se movimentar', foram 
iãbricadas 2.490 unidades até o fim 
de 1945 - além dos Kübel, também 


ou laranja. Volante detres ralos e 
aro fino, com buzina ao centro. Pneus 
diagonais com câmara inicial mente 
4,50x16, mas logo substituídos por 
5 ; OQjü. 6, luva navel mente prodLEldos 
pela CoiTtlneiTtal. 


Tanque de combustível em po¬ 
sição mais elevada. Redução de 
mldo do moto r com insta laça o 
de cartolinas foiioabsorventes. 
Cabo de freio com bico de 
lubrificação. Pneus 5,40 x lí. 


Ylrabrequlm com diâmetro de 
4â„5 mm para o volante. Vo¬ 
lante com furo de 49,5 mm. 
Cabo do afogador sem mola. 
Coluna de direção com rasgo 
longitudinal para trava de 


direção. Modificações nos tambores 
de freios (defletor de úleoe espes¬ 
sura dos espaçadores aumentadas 
de 15,9 mm para 14,1 mm.. 
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furam produzidos 703 exemplares do 
Fusca Tipo 82E, montados sobre o 
chassi do Kübel, com suspensão mais 
elevada em relaçào ao sob, e 58 uni¬ 
dades do Sedan convencional, que 
já não era mais chamado de KdF- 
Wagen, mas apenas de Volkswagen. 


Provavelmente o “padrinho” de ba¬ 
tismo tenha sido o próprio major 
Hírst, embora nâo haja certeza 
Em pouco tempo, o Kübelwagen 
deixou de ser o carro-chefe da linha 
de montagem, em parte porque a 
iabrica que fornecia a carroceria ha¬ 


via ficado em Berlim Oriental, sob 
o domínb soviético. Em vez de se 
conformar com o fim da produção, 
Ivan Hírst tomou uma decisão ou¬ 
sada: mandou pintar de verde um 
antigo Kdt-Wagen 1942 e o apre¬ 
sentou para as altas patentes mili¬ 
tares das Forças Aliadas. O major 
conseguiu impressionar seus colegas 
de armas, voltando para Wolísburg 
com um pedido de 10 mil carros. 
Esse pedido colocou um fim defini¬ 
tivo ao fantasma de fechamento que 
ainda rondava a fabric a, além de ofi- 
c ializar a ocupação inglesa por um 
perbdo de quatro anos. 

Assim, em 1946, 7.677 unidades 
do Sedan deixaram a linha de pro¬ 
dução (em março, Hírst comemo¬ 
rou com os tuncionáries o milésimo 
besouro montado no pós-guerra). 
Essas unidades foram divididas em 
lotes para os russos (pintadas de cas- 
tanho-avermelhado), para a Força 


Janeiro; Condulte do aqueci¬ 
mento passa a ter cabo duplo. 
Filtro de ar ganha fornia de 
coq ume In Torne ira de gasol lua 
com «dador de Thlokol. Parte 
inferior da cana llzação de ar 


quente - válvula de aqueci mento sem 
dobradiça. Encostos dos bancos dian¬ 
teiros retos (antes eram inclinados). 
Cotovelo substitui olhai no cabo do 
acelerador; Fevereiro; Braçadeira/ 
suporte no coletor de admissão. 


Adicionadas duas ripas longitudinais 
no compartimento de bagagem arras 
do banco traselrcç Iforfo; Eliminado 
control e na ve mol n ha de arrefeci¬ 
mento. Capacidade de Oleodocãmblo 
reduzida de 3 litros para 2,5 litros; 


Abril. Bomba de combustível com 
dlaFragma Solei azul montada com 
quatro juntas. Barras de torção - 
inferior com cinco laminas, superior 
com quatro (o pa d tão a nte n or era 
inverso). Caixas de cambio agora em 
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Aérea Real da Inglaterra (azul), paia 
os franceses (cmia-daro) e para os 
americanos ima-escuro). Naquele 
mesmo ano, fruam produzidos ainda 
102 unidades do Tipo 82E e um úni¬ 
co Kübelwagen, já que o estoque de 
carrocerias deste se esgotou. 

PRIMEIROS MODELOS 

Apesar de animadora, a produção 
dos primeiros exemplares do Fusca 
neste período pós-guerra ainda en¬ 
frentava condições caóticas - ate por 
isso, era bastante normal os mode¬ 
los deixarem a fábrica sem as mes¬ 
mas especificações. Defeitos mecâ¬ 
nicos e problemas de acabamento 
também eram comuns. A começar 
pela pintura da carroce ria, que era 
grosseira. Além disso, era costumei¬ 
ro o vazamento de oleo do motor e 
dos amortecedores, o que provocou 
muita capotagem em curvas fecha¬ 
das, mesmo em baixas velocidades. 
Também por falta de componentes, 
alguns exemplares deixavam a iábri- 
c a apenas com o limpador' de pára- 
brisa na frente do motorista, sem 
talar no revestimento interno fixado 
com uma cola à base de peixe, que 
gerava um odor nada agradável nos 
dias úmidos. 

Do ponto de vista estético, esses 
primeiros modelos já apresentavam 
algumas das características básicas 
da série Split Window (fabricada até 


outubro de 1952). A sala traseira exi¬ 
bia urna pequena abertura por onde 
poderia ser inserida uma manivela 
para acionar o motor manualmente 
(embora o modelo já contasse com 
motor de partida). O motor, aliás, já 
nào era mais o de 985 cm 1 que equi¬ 
pava originalmente o Fusca antes da 
guerra, mas a unidade de 1.131 cm 5 
(com potência de 25 cv) desenvol¬ 
vida durante o período de conflito 
para ser usada no Kübefrvagen e no 
antíbio Schwímmwagen. 

Por fora, o Sedan era pintado 


apenas com tinta fesca, também 
usada nas calotas, nas maçanetas e 
nos parachoques, As famosas “ba- 
naninhas” cumpriam a iunçào de 
indicadores de direção, os faróis 
com o sistema elétric o de 6 volts nào 
eram dos mais eficientes e na trasei¬ 
ra tinham apenas duas minúsculas 
lanternas que nada faziam além de 
ficarem acesas à noite, já que a fun- 
çào de luz de freio era exercida pela 
mesma lâmpada que iluminava a 
placa. Uma mudança importante em 
relaçào ao antigo KdF foi a substitui¬ 
ção do tanque de combustível origi¬ 
nalmente em formato cilíndr ico e fi¬ 
xado diretamente sobre o chassi pelo 
tanque retangular' com capacidade 
para 36 litros aparafusado na carro- 
ceria e com um grande boc al de 100 
mm de diâmetro. 

No inter ior, o painel era tào sim¬ 
ples quanto possível. Além do rústico 


Apesar de animadora, a produção do Fusca 
no período pós-guerra ainda enfrentava 
condições caóticas. Defeitos mecânicos e 
problemas de acabamento eram bastante 
comuns, sem falar na total falta de padrão 


À 95UU9H& j 

sfínprrctóaoe 
característica 
dos fflranpkres 
mcntados Í?D 
pús^ji/erra, com 
a carrocerfa sctíi 
(ji/aíçuer adcmc 
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Elektroii d9 serie. Hastes das va Nulas 
de escapa mento cementa das. Bico de 
lubrificação extra no mancai metálico 
dos pedala Maios Tampa de baquellte 
aplicada no painel (para o radio). Cabo 
tipo Bowden pa ra abri r a ta mpa do 


compartimento de bagagem. Tampa do 
motor naotem mais Fechadura. Para- 
choques ficam mais largos. Garras de 
parachoque convexas substituídas por 
novas garras mais arredondadas e de 
menores dimensões. Caixa de Fusfvels 


repostlona da para o lado diante iro 
esquerdo do painel. Canais do cabo 
de aquecimento passam a terminar 
em batentes de borracha. Porta-luvas 
revestido com material fibroso (antes 
era todo de meta I).. Lampa da de Freio 


passa a & volts e 15 watts. Junho ; 
Produção do Export/Deluxe começa 
em 2 de junho de 1949 (chassi ir 10 
10& 63È) com volante de trés ralos 
(el linl nado no fina I de 1949) ac a bado 
em cor de marfim ou novo volante de 
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volante de três ralos, a Instrumenta¬ 
ção tinha apenas o velocímetro gra¬ 
duado até 120 km/h. Fora os pedais 
(indusive o acelerador em formato 
de rodinha), o motorista usava o pé 
esquerdo para acionar o farol alto e 
o pé direito para operar a torneira de 
combustível (que variava nas posi¬ 
ções aberto, reserva e fechado). Are- 
serva era de 5 litros e devia ser usada 
quando o motor começasse a engas¬ 
gar, pois nào havia marcador do nível 
do tanque. Quando o carro estacio¬ 
nava em rampas mais íngremes, com 
a frente par a cima, era aconselhável 
fechar a torneira de gasolina para 
que combustível nào vazasse do car¬ 
burador par a os cilindros o que pedia 
provocar o calço hidráulico. 

INÍCIO DAS EXPORTAÇÕES 

Apesar dos muitos componentes 
longe dos padrões aceitáveis para a 
época, o Fusca - mexplicavelmen- 


Mesmo com o acabamento muito longe dos 
padrões aceitáveis, o VW inexplicavelmente 
conquistava adeptos dentro e fora da 
Alemanha. E o sucesso cresceu ainda mais 
após o lançamento da versão Export/Deluxe 


te - começava a conquistar adeptos. 
Em 1947, o modelo foi oficialmente 
lançado para o público civil na Feira 
de Hannover e a produção atingiu 
8.987unidades — apesar da escassez 
de carvão ter interrompido a linha 
de montagem durante alguns me¬ 
ses. Só que os primeiros clientes não 
eram alemães (ainda sem dinheiro 
devido à crise do pós-guerra), mas 
sim os soldados das forças de ocupa¬ 
ção que utilizavam as economias de 
seus soldos para adquirir as primei¬ 
ras unidades civis do Fusca. 


Na mesma época, o besouro tam¬ 
bém iniciou uni silencioso movimen¬ 
to para fora da Alemanha. O pio¬ 
neiro neste comércio de exportação 
não-oficial foi um comerciante inglês 
chamado John Ccldorne-Barber, 
que se aproveitou de uma brecha na 
lei inglesa. Esta nào permitia a Im¬ 
portação de carros novos, eiceto se 
a compra fosse feita por estrangeiros 
residentes no país. O comerciante 
costumava convencer militares ame¬ 
ricanos, baseados na Inglaterra, a ad¬ 
quirirem um Volkswagen. Uma vez 
na Inglaterra, o automóvel era des¬ 
montado e ‘customizado” ao gosto 
do freguês - já nào mais um militar 
americano, e sim um cidadão inglês 
comum. A carroceria era repintada, 
inclusive com combinações saia-e- 
blusa, enquanto calotas e para-cho¬ 
ques recebiam acabamento cromado. 
Os bancos também ganhavam novos 
revestimentos, de preferência com 
imitação de couro. Até mesmo um 
serviço para conversão do volante do 
lado direito era oferecido. 

Na mesma época, em agosto de 
1947, o holandês Ben Pon foi nome¬ 
ado o primeiro importador oficial da 
VW, para a Holanda, ao adquirir um 
lote de 56 unidades. Com a expansão 
do negócio, Ivan Hirst tomou duas 
atitudes que o futuro revelaria fun¬ 
damentais para a trajetória de suces- 


w dois ralos também em marfim, ambos 
com botão de buzina plano. Botões do 
painel, detalhes da porta o mano¬ 
pla do cambio também em marfim. 
Porra-luvas é entorno do painel 
com frisos cromados. Para-choques, 


calotas, arosdéfarol e maçanetas 
passam ator acaba monto de alumínio 
polido. Acabamento interno de melhor 
qua ll dade (a Imofadas adiciona das 
aos bancos traseiros). Emblema de 
alumínio fundido sol Ido na tampa do 


porta-malas. Buzina reposlclonada 
para atrás do para-lama esquerdo. 

G rade clrou lará fre nte da buzl na, cor¬ 
ta da no para-lama (grade falsa, para 
combinar;, no outro lado, sem corte 
no para-lama). Carcaças das luzes 


traseiras modificadas, necessitando 
remoção do conjunto do para-lama 
para troca de lâmpada. Filtro nes furos 
de ventilação do cabeçote. Eliminada 
estampagem para placa na tampa do 
motor. F l Itro d e a r de cone de feltro 
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so do Fusca. Primeiro, condi: ionou 
que toda exportação teria que levar 
um estoque razoável de peças so¬ 
bressalentes (uma regra que ajudou o 
tesouro a manter clientes fiéis em di¬ 
ferentes países). Segundo, achou que 
era hora de contratariam profissional 
com experiência comprovada na in¬ 
dústria automobilística para dirigir 
a Éíbiica. A escolha acatou recaindo 
sobre Heinrich Nordhoff, que se tor¬ 
naria personagem fundamental no 
desenvolvimento da empresa ao lon¬ 
go dos 2Ü anos seguintes. 

O executivo alemão assumiu a 
direção geral da Volkswagen em ja¬ 
neiro de 1948 — embora, oficialmen¬ 
te, a íabrrca tenha ficado sob contro¬ 
le britânico até setembro de 1949. 
Implantando novos métodos de ma¬ 
nufatura, Nordhofi conseguiu ele™ 
a produção do Sedan para 19.244 
unidades em 1948, saltando para 
46.146 unidades no ano seguinte. 

Mas o besouro ainda precisava 
melhorar bastante se quisesse atrair 
compradores, sobretudo estrangeiros. 
Era preciso elevar o padráo de acaba¬ 
mento, o que Nordhofi:'fez ao lançar o 
modela Export (chamado de Deluxe 
no mercado interno) emjulho de 1949. 
Enquanto a antigaversâo continuou a 
ser fabricada, passando a ser deno¬ 
minada Standard, o modelo Export 
oferecia pintura brilhante, além de 
frises laterais, calotas, maçanetas e 
parachoques cromados, Por dentro^ 
bancos e painel também ganharam 
acabamento requintado, com tapeça¬ 
ria em casimira, além de um colante 
mais atraente—apelidado no Brasil de 
J asa de morcego”. Esse modelo, alias, 
é idêntico aos do primeiro lote oficial 
importado para o Brasil, em setembro 
de 1950. ❖ (LutzQuesiesJtJ 



O HOMEM CERTO, 
NA HORA CERTA 


Se Ferdinand Porsche é o pai do Fusca, o major inglês 
Ivan Hirst pude ser considerado o tutor da herança e “‘pri¬ 
meira infância 11 do modelo. Nascido na cidade de Yorkshire, 
ele tinha apenas 29 anos de idade quando chegou ã fábrica do 
Volkswagen, em agosto de 1945. Formado em engenharia óti¬ 
ca, Hirst acumulou boa experiência cuidando da manutenção 
de veículos durante a 2 3 , Guerra: além de organizar uma ofi¬ 
cina para reparar tanques, também foi responsável pelas frotas 
de caminhões do exército britânico. Os caminhões mutilizados 
devido à falta de peças sobressalentes, Inclusive, fizeram com 
que ele adotasse mais tarde a politka na qual todo Fusca ex¬ 
portado deveria obrigatoriamente seguir acompanhado de de¬ 
terminado número de componentes extras. 

Alem desse kn&w-ftoiD, o militar ainda falava alemão fluente¬ 
mente e se mostrava urn homem gentil, qualidades que o fizeram 
a pessoa cerca para comandar uma fábrica destruída, com traba¬ 
lhadores de moral baixa e certa aversão a estrangeiros. Quando 
deixou a Volkswagen, foi-lhe oferecido um modelo Cabriolei 
como reconhecimento de seu trabalho. Mas Hirst, como oficial 
inglês, achou que não poderia aceitar um presente tão generoso, 
contentando-se com uma miniatura do besouro oferecida pelos 
operários. Hirst ainda fi cou na Aleman ha até a autonomia nacio¬ 
nal voltar a imperar, em meados de 1950. Depois, trabalhou para 
uma organização francesa de cooperação e desenvolvimento eco¬ 
nômico, até se aposentar e voltar a viver em Yorkshire. Em 1981, 
foi um dos convidados de honra na festa que celebrou a produção 
mundial de 20 milhões de Fuscas, realizada no México, 


para o motor (apenas modelo Export). 
Primeiro Karmami Cabrlolecprcduzldo 
em o de junho (chassi dara de 10 de 
março de 1949,. no.10 099 90&), com 
setas semafúrlcas origina Imen te na la¬ 
cera I dlantel ra, reposlclonadas no fina I 


de 1949 para apúsas porias na lareral 
traselra;.dgg$Í 0 ; Forma do tanque de 
combustível alterada, sem filtro de tela 
no bocal (agora com tampa exibindo 
logo YW) e com capacidade aumen¬ 
tada. Amortecedores telescCplcos 


reForgados.de dupla ação, na dianteira 
e na traseira. Eliminado apoio de braço 
na porta esquerda; SeíemÈro? Folga 
de plstao 0,05 mm maior no cilindro. 
Disco de eritreagemeom cortes 
radiais; Outubro? Garfo de embrea¬ 


gem reforçado. Rodinha do acelerador 
ma lor.. Trl IIb esquerdo do banco do mo¬ 
torista elevado em 15 mm. Eliminada 
min lí ela de partida; Giientbro? Capas 
dos tuchos sanfdnadas na extremidade 
dos cilindros apenas. 
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SEDAN SPLIT WINDGW 1950-52 


GERAÇÃO 

PIONEIRA 

Conhecida como Brezel, a primeira serie com o 

PECULIAR VIGIA SPLIT WlNDOW INICIOU O PROCESSO 
DE INTERNACIONALIZAÇÃO DO BESOURO, E TAMBÉM 
INICIOU A TRAJETÓRIA DO MODELO NO BRASIL 
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O ano é 1950, mais 
pre c is amente 
11 de setembro, 
quando cs pri¬ 
meiros exemplares do Volkswagen 
Sedan começaram a desembar¬ 
car no porto de Santos, Trazidos 
da Alemanha para o Brasil pelo 
Vapor Defland, os besouros de 
estilo Inusitado e aparência frágil 
causaram estranhamento no pú¬ 
blico local, acostumado à paisa¬ 
gem dominada pelos enormes e 
pesados modelos americanos. 

Visto inicialmente como pe¬ 
queno, esquisito, barulhento e 
com o motor no lugar do porta- 
malas, o carrinho chamado pela 
imprensa nacional de ‘Tipo eco¬ 
nômico 11 precisaria de algum tem¬ 


po para convencer mu consumi¬ 
dor bastante desconfiado - uma 
das preocupações levantadas pela 
mesma imprensa era se um auto¬ 
móvel com motor refrigerado a ar 
suportaria as altas temperaturas 
do nosso clima tropical. 

Nessa primeira fase de mercado 
brasileiro, o modelo Foi marcado 
pela série que ficaria popularmen¬ 
te conhecida como Split Window 
(apelido em razão do vigia traseiro 
bipartido). Um ano antes, em 1949, 
a fábrica havia lançado a versão 
Export para reforçar a conquista 
de mercados fora da Alemanha 
- e o Brasil foi um dos primei¬ 
ros. Inicialmente, os modelos 
eram importados completamente 
montados pela Brasmotor, mas a 



Twè a serre coitftecrda como Spfit Wrtídow eit7i?a etfitrptria cem 
•g motor de llílcm 3 ,rapazde desÉfleofwer 25 cifdepotência,, o 
srstema eíetntodeéi irofts 


EVOLUÇÃO TÉ€ MICA 


Janeiro: A inscrição “Made 
In Germany" começou a 
a pa reter e m roda s as plaquetas 
de numeração de carroce tia 
fixada no compartimento do 
estepe, ôleo passou a ser 


eompletameiite drenado do cárter, que 
teve o defletoreliminado. Barras de 
torção dia ntel ras - superior e lufe ri or 
-passa ram a ifr com cinco laminas. 
Manopla maior no cabo de abertura do 
porta-malas. Adicionada junta entre os 


cilindros e os cabeçotes. Adicionadas 
luzes Indicadoras de direção, gerador 
e pressão de Oleo no painel. Vareta 
medidora de Oleo fcsfatlzada e escure¬ 
cida. Adicionado anel de vedaçao entre 
aro do farol e para-lama; Fevereiro: 


Cabo do acelerador ganhou pino e tra¬ 
va. Marfo: Logo VW sólido revisado 
- letras "V" e V W J com espaço entre 
elas (antes eram sobrepostas). Farúls 
Bosch (antes VW). Diâmetro do tubo 
de escapamento passa de 3.1 mm para 


o 
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empresa logo assumiu por aqui a 
montagem em regime CKD, ta¬ 
refa que desempenhou até 1956, 
mesmo após a Volkswagen iniciar 
suas atividades oficial mente no 
País, em 1953. 

Naqueles primeiros anos, nin¬ 
guém arriscaria que o modelo, 
considerado um “estranho no ni¬ 
nho 11 ', acabaria fazendo tamanho 
sucesso, a ponto de hoje estar en¬ 
raizado definitivamente em nos¬ 
sa cultura. E que seus principais 
atributos seriam, justamente, a 


simplicidade e as soluções pouco 
usuais que o tornavam tão dife¬ 
rente quanto surpreendente ao 
primeiro contato. 

VISUAL EXTERNO 

As características mais mar¬ 
cantes daquele primeiro modelo, 
além do vigia traseiro dividido, sào 
as Irastes de sinalização apelida¬ 
das por aqui de bananinhas - que 
equipavam a maioria dos automó¬ 
veis importados da Europa na épo¬ 
ca. Outros detalhes que caracteri¬ 


zam a primeira geração do besouro 
comercializado no Brasil sào a saí¬ 
da única do escapamento e as pe¬ 
quenas lanternas com lentes de vi¬ 
dro da marca Hella, que têm como 
única função sinalizar no escuro, 
já que a indicação de acionamento 
do freio é feita pela mesma lâmpa¬ 
da que ilumina a placa, escondida 
dentro do proeminente "nariz do 
Papa 11 , como foi apelidada a peça 
montada sobre a tampa do motor. 

Abaixo do vidro traseiro bi¬ 
partido, a carroceria tem exatos 


32 mm. A&rrfí Modelos Export e Stan¬ 
dard com teto solar manual de lona 
de dobrar Co Ide (a lona tlnlia quatro 
quinas quadradas e o nome Golde 
aparecia na maçaneta. A produção co¬ 
meçou em 2& de abril de 1950; chassi 


no. 1-Q1&25SO). introdução de cortes 
na parte superior das janelas laterais 
dianteiras para ventilação (ainda rtio 
havia quebra-ventos). Modelos Export 
e Cabrlolercom freios hidráulicos de 
serie. Boia com dobradiça aplicada 


no carburador Solex. Botio em 
forma de “T" do aquecedor colocado 
atras do freio de nUo. Maio? Válvula 
de controle do arrefecimento do 
motor manual com maçaneta de girar 
substituída por termostato automático 


tipo sanfona. Reservatúrlo do fluido 
de frei o com boia em vez de filtro. 
Clllndro-mestre de freio reduzido de 
22,2 paral9,,05 mm. Cilindros de freio 
traseiros passam de 19,05 para 15,9 
mm. Eliminado ruído na tubulação 
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42 ^rasgos 71 'verticais, que permi¬ 
tem à turbina do motor aspirar ar 
para o arrefecimento. A maçaneta 
da capô traseiro tem forma de “Li" 
(popularmente conhecida como 
^rabo de tatu”), enquanto para- 
choques, frisos (laterais e do capô 
dianteiro) e maçanetas (externas e 
internas) são de alumínio polido 
vincado. 

O frontal segue o visual sóbrio, 
sem nenhum adorno - apenas em 
abril de 1951 o capo dianteiro rece¬ 
beu o brasão de Wolfrburg e o para- 
brisa passou a vir com tuna moldura 
de ahunmlo polido inserido na bor¬ 
racha de vedação do vidro. O sím¬ 
bolo VW exibido no topo do capo 
dianteiro desta “safra" ainda não era 
vazado, enquanto os faróis trazem 




4 s maçanetas 
rmenjas sâo de 
aí^mrrrro poíído e 
fímacabamaicfl 
vTJKadft 0 
rirtÉrrcre 
marcai o alfeda 
por reditos de 
revestu-nemo 
nobres, bem 
comopefas 
atourfadas i?o 
assente tjaseto 



A traserrase 

ÍÉtDdCS cé íc 
viçü biiáuídt. 
peto para: L'e 
víiil:.; do e peia 
salda br? ficado 
escapa mento 


de aquecimento JídiAo? Adicionados 
cinzeiros no painel e na lateral traseira 
direita. Plarò de embreagem de mola 
ünlca passou a ser de serie. Ai} os to: 
Valvulas cie escapamento endurecidas 
de serie. Outubro? Alavanca do ire lo 
de estacionamento mais curta. 


Janeiro? Polia do gerador 
modificada para evitar que 
a correia em “V" saltasse. 
Aberturas de ventilado 
instaladas nas laterais 
dianteiras (“ge Is saco"). 
Adicionada luva para guiara 


mola de retorno do cabo do acelerador. 
Carcaça do motor feita de Elektron 
(antes era de alumínio reciclado). 
Marfo? Distribuidor marcado com 
número e letra indicando mes e 
ano de produção, reqaeetiva mente. 
Engrenagem do comando passou a ser 


feita de Resltax, um material sintético 
(versão Exportl Modificaçã o no tubo 
de salda do silencia dor, A brit; Apitado 
emblema de Wolfsburg na tampa do 
porta-malas (chassi no. 1-0243731). 
Valvulas planas frontais do sistema 
de aquecimento realocadas para 
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SEDAN SPLIT WINDOW 1950-52 


0 brasJí? de 
Wolfsburg ea 
moWiwa meta lt ca 
[7í contorno 
docarabriSa 
drfenenciam o 
(Ti odeio 1950 
fabaíxof e d 
m odeio 1951 
tedireltaf 


Naqueles primeiros anos, ninguém arriscaria 
que o modelo faria tamanho sucesso. E que 
seus principais atributos seriam, justamente, a 
simplicidade e as soluções pouco usuais que o 
tornavam tão diferente ao primeiro contato 


grafadas nas lentes a marca Bosch. 

Toda a série Split Window é 
equipada com o recatado - po¬ 
rém eficiente - motor de 1.131 
cm : ', com potência de apenas 25 
cv e sistema elétrico de 6 volts. 
As rodas, fechadas, sào pintadas 
nas cores da carroceria, com o 
miolo em creme, além de serem 
adornadas por generosas calotas 
cromadas com igualmente enor¬ 
mes logotipos d a VW em baixo 
relevo. Os pneus dos primeiros 
Fuscas têm medida 5,00-16. 

REQUINTE INTERNO 

Se externamente o Fusca foi 
ganhando aprimoramentos visu¬ 
ais ao longo dos anos, no interior 
pode-se dizer o contrário: a série 


conhecida como Split Window 
exibe luxo, conforto e materiais 
nobres de acabamento bem su¬ 
periores aos oferecidos pelos be¬ 
souros fabricados pôster íormen- 
te. A começar pelo- revestimento 
dos bancos e das laterais das por¬ 
tas: um elegante tecido marrom 
acompanhado de duas pequenas 
almofadas nas extremidades do 
assento traseiro (eliminadas no 


final de 1951). O volante, que 
ficou popularmente conhecido 
como “'asa de morcego 11 , usa¬ 
do até a primeira série de 1955, 
costuma apresentai 1 diferentes 
tonalidades, mas sempre puxan¬ 
do para o marrom e com o botão 
central da buzina marfim. Outra 
curiosidade é a presença de dois 
porta-luvas: um para o motorista 
e outro para o passageiro, sendo 




o interior das tabas de ar quente. 
Amortecedores telescópicos de dupla 
açao substituiram os de açao única,tipo 
joe lho, na trase ira (apenas nas ve rsoes 
Export e Cabrlolet). Adicionado Friso 
de alumínio polido sobre a borracha 
de vedação do para-brfca (8 mm 


de diâmetro fixado porSC clipes). 
Abertura do capo por cabo de aço tipo 
Bcwden (antes era por maçaneta). 
Cabrlolet ganha porta-luvas com chave, 
porta-mapas nas portas e interrmptor 
adicional da luz interna na porta. 
Gerador RED 130ft-2tOOALH 


(antes era AL 15). Jufbo; Coifa de 
borracha instalada na alavanca do freio 
de estacionamento. Agosfo? Novas 
telas-filtro e alavanca de comando 
das válvulas do sistema de ventilação 
da cabine. Setembro? Parafusos de 
roda deixaram de ser Incluídos no Jogo 


de ferramentas. Outubro; Pontos 
de apoio do macaco reforçados. 
Hotèmbro; Eliminadas as almofadas 
nas Literais do banco traseiro; 
Dezembro; Lampada do indicador 
de dl reçao no painel pa ssoli a ser de 6 
volts e Q,é> watt (antes era 1,2 watt). 
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de 1950 


que nenhum deles tem tampa. 
Entre as aberturas, dois nichos 
centrais acomodam o velocímetro 
e o relógio, acessório opcional, 
No centro desses dois nichos, há 
ainda o comando para acionar as 
bananinhas de sinalização e um 
pequeno cinzeiro, introduzido a 
partir de junho de 1950, 

Abaixo do velocímetro, o mo¬ 
torista encontra os c ornando s p ara 
os faróis e o afogador, além do ni¬ 
cho da chave de ignição, Para dar 
a partida no motor, no entanto, é 
preciso Virar” a chave e depois 
apertar o botáo de “start :n , locali¬ 
zado bem abaixo do cinzeiro, 
Como ainda náo havia que¬ 
bra-vento, a fábrica procurou 
melhorar a círculaçào de ar den¬ 



tro da cabina criando, primeiro, 
um pequeno recorte nos vidros 
das portas. Posteriormente, em 
1951, a carroceria ganhou tam¬ 
bém pequenas aberturas laterais 
(que acabaram ficando popular¬ 
mente conhecidas como “gela 
saco 71 ), localizadas logo atrás dos 
para-lamas dianteiros, ❖ 



L oca ITzada attas 
despara-famas 
dianteiros,. a 
abertura de 
rerítltefâG hl 
outra tentativa 
de meflwrara 
crrcufaçao rnt erría 
de ar antes de 
suHjrmeuto de 
quebra-vente 


Janerro; Adicionada coifa no 
tonei da a la, anca d o Frei o de 
mao(sú na versão Exportl 
Ferererro; Reservatúrlo 
do flui do de freio sem 
boia. Marp o; Eliminado 



tubo de conexão entre salda do 
escapa mento e silenciador, Maro? 
As molas das válvulas passam a ser 
(micas em vez das duplas utilizadas 
ate entao.Jtinhfr Reduzido o 
dia metro da porca-borboleta 


de assento cünlco que ajusta a 
embreagem. Agosioi Lançado o 
modelo Zwltter (os modelos Spllt 
Window fabricados ate então, com 
painel de dois porta-luvas, ficam 
conhecidos como B rezei). 
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SEDAN ZWITTER 1952-53 



PERSONALIDADE 

DUPLA 


O PEQUENO LOTE PRODUZIDO POR 
MENOS DE UM SEMESTRE MARCOU UMA 


DAS MAIS IMPORTANTES TRANSIÇÕES 
DE ESTILO NA TRAJETÓRIA DO FUSCA 


A produçio da série po- 
pularmente conhecida 
como Zwitter durou 
menos de seis meses, 
mais precisamente de outubro de 
1952 i março de 1953, Neste pe¬ 
ríodo, exatas 57.928 unidades do 
besouro deixaram a fabrica de 
Wdísburg com as novas caracte¬ 
rísticas, o suficiente para esta ver¬ 
são entrar para a história como o 
mais raro exemplar dos anos cin¬ 
quenta e também um dos mais 


importantes divisores de águas na 
evolução de estilo do besouro. 

Em alemáo, a palavra Zwitter 
significa híbrido, o que se explica 
pela presença do vigia traseiro bi¬ 
partido (Spllt Window) em con¬ 
junto com elementos visuais ado¬ 
tados apenas posteriormente na 
versão já com o vigia inteir iço (cha¬ 
mada de Oval). Ou seja, o Zwitter 
nada mais é do que um modelo 
de transição entre as séries Split e 
Oval - além, é claro, de contar com 


algumas características únicas. 

A existência de uma série tão 
curiosa quanto efêmera se explica 
pela política mercadológica adota¬ 
da pela Volkswagen na época, na 
qual a ordem era que a evolução do 
Fusca ocorresse sempre de forma 
gradativa e que nunca - jamais - 
sobrassem peças nas prateleiras. 
Prova dessa usual falta de padrão é 
a série Zwitter 1 ter saído tanto com 
o bocal do tanque de combustível 
de 100 mm de diâmetro (igual aos 


EVQLUÇAO TECHICA 


0 ütub rs? A vereâo Zwitter foi 
lançada oficrilmente no dia 
primeiro de outubro a partir 
do chassi 1-03970210 painel 
foi totalmente redesenhado, 
botão de partida a esquerda 
do volante, veloe-lrn&tro a 
fre nte do motorista, grade do 


alto-falante optronal retangular no 
centro do painel (cromada no Export, 
pintada no Standard), espaço para o 
rad lo opclona I, pequeno c liue iro entre 
a gra de e o porta-luvas retangu la r 
com tampa articulada e botão para 
abrir. Luzes no painel para pressão 
de Oleo (vermelha) e gerador (verde). 


Aro cromado no velocímetro (apenas 
Export ). Gomaiid os de farúls e 
limpador a esquerda do radio (botão 
de puxar, antes eram giratórios). Gotâo 
do afogador (cor de marfi m no Exponr! 
a direita da tampa do radio (ames no 
túnel próximo a alavanca de cântloi 
Sal das de ar pa ra o pa ra-b risa ma ls 


largas. Luz interna retangu lar ac ima 
da coluna da porta esquerda (antes 
circular achra do do vigia dividido). 
Ajuste do aquecimento por botão 
giratório atras da alavanca do freio de 
mao marcado com setas direcionais 
l-l mais A e Z (H = JíeízfrfappeEi^ 
-controle do aquecedor, Á= Auf- 
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dos antigos Splits) como também 
com peças já de 60 mm. 

MAIS BRILHO 

Apesar de manter a carrocem 
com vigia traseiro bipartido, a ver¬ 
são Zwitter trouxe uma série de no¬ 
vidades se compar ado aos modelos 
fabricados até setembro de 1952. 
Foi a primeira versão, por exem¬ 
plo, a adotai' as lanternas conhe¬ 
cidas como coraçio, na qual lentes 
extras voltadas para cima desem¬ 
penhavam o papel de luz de freio, 
que anteriormente era conjugada 
com a luz de placa. O escapamento 
continuou a ter saída linica, mas o 
nariz de papa que ac orno dava a luz 
de placa tew suas dimensões redu¬ 


zidas. Além disso, uma nova maça¬ 
neta em formato de “T™ substituiu 
a antiga em formato de “L" no capô 
do motor. 

O Zwitter também ficou mais 
“brilhante" que os modelos anteces¬ 
sores, graças â adoção de molduras 
de alumínio em todas as janelas, in¬ 
clusive no vigia traseiro bipartido. 
O modelo também foi o primeiro a 
iinalmente ter as portas equipadas 
com quebra-vento, o que marcou 
o fim do recorte dos vidros e das 
entradas de ar laterais (os popula¬ 
res “gela saco"). As dimensões e o 
desenho dos parachoques também 
mudaram, além de suas laminas te¬ 
rem perdido o antigo vinco — assim 
como ocorreu com os frisos laterais, 




A sdríe fafsr toada 
per menos £ IA’I 
semestre- também 
farapifmerra 
afarmoíduua 
metãftoa em 
tedes es Hdres 


abrir, 1 =Zu. Fechar; as letras saíram 
nos carros para os EUA depois de 
pouco tempo mas permaneceram 
no modelos Export para a Europa 1. 
Cinzeiro traseiro cromado, frisado, 
com pequeno puxador cor de marfim 
e formato retangular (antes era 
circular). Coletor de admissão dotado 


de tubo de prè-aquecimento fimdldo 
em a lu mlnlo. Ca rhurador So lex 29 
PCI (antes 2t VFIS). Earrasde 
torção com seis laminas (antes eram 
cinco). Diâmetro da harra de torção 
reduz ld o de 25 para 24 mm. Cu rco do 
amortecedor aumentado de 90 para 
130 mnt Sincronização na 2 a , 3 a e 4 a 


marchas (somente Export e Cabrlolet). 
Suportes meta l/borracha na frente 
e atras do cambio. Pneus 5,60x15 
rodas4Jx!5 (antes eram 5,00x16). 
Cilindres de freio traseiro 17,5 mm 
(antes era 15,9 mm). Quebra- 1 , 1 ento 
nas portas. Gíi las verticais (cromadas 
no Export e Cabrlolet, pintadas no 


Sta nda rd ) separa ndo o quebra-vento 
da janela principal. Ires voltas e um 
quarto para levantar ou baixar os 
vidres pela manivela (antes, eram 
necessa rias dez volta s e mela). 
Maçaneta "T substituiu tipo vertical 
("rabo de tatu") na tampa do motor 
(com chave opcional). Revestimento 
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SEDAN ZWITTER 1952-53 


o friso frontal e as hastes das bana- 
ninhas. Apenas as maçanetas Inter¬ 
nas mantiveram os vincos, 

Na dianteira, além dos pa- 
rachoques, as principais dife¬ 
renças em relaçio aos modelos 
anteriores se davam nas grades 
(verdadeira e falsa) da buzina e 
no logotipo da VW, pela pri¬ 
meira vez “vazado". Já nas late¬ 
rais, as novidades ficaram pelas 
mudanças no acabamento dos 


estribos e alterações no conjun¬ 
to roda/pneu, que ficou menor, 
porém mais largo. O aro de lé 
pol, fbí abandonado e os pneus 
passaram a ser 5,60x15, 

A mecânica também rece¬ 
beu aprimoramentos na série 
Zwitter, apesar do motor de 
1.131 cm' 3 com potência de 25 cv 
ter sido mantido, A grande no¬ 
vidade nesse sentido foi a ado- 
çào do câmbio sincronizado - à 


exceção da primeira, que conti¬ 
nuou “seca", 

INTERIOR DIFERENCIADO 

Mas se por fora o modelo man¬ 
tém muitas semelhanças com um le¬ 
gitimo Split Window, internamente 
ele tem “personalidade" diferente. A 
começar pelo painel com velocíme¬ 
tro colocado â frente do motorista e 
apenas um porta-hivas, com tampa, 
disposto diante do banco do caro- 



Ografcmo de 
d.híliíí t ercíks iVc 
nusérteZwltta; 
que também 
fraturou 
as tefíternas 
conhecidas cerno 
'■coraplí" 



■ibiioabsorvente arras do motor em 
seu compartimento, Paraciioques 
redesenhado, trais pesados e mais 
largos, com vincos eliminados. Garras 
curvadase mais fortes (cromadas 
no Export e Ca briolet. pintadas 
no Standard! Grades da buzina 
(verdadeira e falsa) um pouco maiores. 


Grade falsa da buzina ganiu mascara 
de metal preto por detrás Molduras 
de alumínio de 9 mm adicionadas em 
todas as Janelas. Emblema VW no capo 
fe Ito de alu ml nlo esranpado e vazado 
em vez de Fundido. Nova e menor 
carcaçacentral da Iluminação da placa 
(mais alta no centro, lampada e lente 


menos escondidas e função apenas 
de Iluminara placa). Novas lanternas 
traseiras banzadas de "coração" com 
desenho oval, aro cromado e lente 
extra para função de luz de freio. Nos 
mode los De luxe pa ra exportação, a cor 
do vo la nte de dl reçao foi a Iterada de 
ma rfim para cl nza-bege e o botão de 


buz lua ganhou o brasão de Wo IFsburg 
em dourado (a versão Deluxe para 
o mercado interno adotou o brasão, 
mas o volante permaneceu marfim). 
Retrovisor interno redesenhado com 
cantos mais arredondados. Caixa dos 
fusíveis para luz de Freio e lanterna 
traseira m lg rou pa ra detrás do painel. 
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a esquerda 


na, o mesmo acabamento da futura 
versão '‘Oval" Outra novidade e a 
posição do botão de partida (start), 
que migrou do centro do painel 
para a esquerda do velocímetro. O 
que mudou para pior - e só foi cor¬ 
rigido muitos anos mais tar de - foi a 
localização da chave de ignição co¬ 
locada, a par tir do ZWitter, quase à 
frente do banco do carona, 

O volante “asa de morcego" ain¬ 
da era o mesmo usado no Split, po¬ 
rém o botão central da buzina ga¬ 
nhou o brasão dourado da cidade 
de Wolfsburg- Os bancos, por sua 
vez, mantiveram o elegante reves¬ 
timento em tecido, assim como o 
teto em casimira e o assoalho em 
carpete alto. Alguns itens de acaba¬ 
mento, entretanto, acabaram sendo 
exclusivos da versão Zwitter, não 
existindo em nenhuma outra série 



do Fusca, Ê o caso do puxador do 
capô dianteiro, da carroceria Split 
com moldura cr omada em todos os 
vidros, do bocal do tanque de com¬ 
bustível com diâmetro de 60 mm 
(instalado em apenas alguns exem¬ 
plares), do cinzeiro no painel sem 
pixador, da posição da lente da luz 
de cortesia interna e do grafismo 
do velocímetro, 



Loqoqpo VW "vszado" e a presença de 
quebra-vemo nas panas sas duas [pwTdades 
si/rqfdas com a sPrTe Zwhter 


Lhii|:oíloi de para brisa com maior 
area de varredura, maior potência 
e auto-parada (apenas Evport), 
Montagem Intermitente de tanques 
de combustível com bocal e rampa de 
t0 mm (mas o de 10Q mm também 
permaneceu). Bateria de 70 A.li (antes 
era 84 A.h) e cinta longitudinal (antes 


era em angulo reto em relação l linha 
de centro d o ca rro). M udança no 
acabamento do porta-malas, laterais e 
estribes Taparas modelo Export). Base 
do brasao de Wolfsburg modificada 
(parte de cima mais larga, acabamento 
anod izado). Corta-c hama no fi Itro d e 
ar de cone de feltro. 


Jsnoirot Grampos de 
flxiçao no filtro de ar em 
banho de Oleo. Glcle de ardo 
carburador com medida 200 
(antes era 190). Valvulas 
de esfera de bronze no 
carburador (antes eram 
aço). Folga de valvulas de 


0,10 mm (antes era de 0,15 mm). 
Fevereiro? Castanha da porta 
passa a ser ajustãvel. Março? Fim 
da serie Zwitter, Lançada no dia 10 
a versão que ficou conhecida como 
"Oval Wlndow". 
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TIPO 2 / KOMBI 


VERDADEIRO 
BURRO DE CARGA 



o Fusca, a Kümbi se destacou como 


7E1CULÜ PRÁTICO E SEM LUXO, TORNANDO-SE UMA RECEITA 


A bafjío, medefos 
Cat7|pm cbrfe 
e Westíaffa, 

ÍÉ£[ÍIh£!£JÍ -3 

; deptes ±- 
canjpBHf 
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— APESAR DAS IMITAÇÕES.*, 



A Kombi foi o primeiro 
modelo para uso civil 
e também a mais ver¬ 
sátil e longeva de todas 
as versões de veículos derivados, 
direta ou indiretamente, tendo 
corno base a mecânica do Fusca. 
Nilo por acaso, a trajetória co¬ 
mercial do utilitário superou a 
do próprio besouro, já que, ain¬ 
da hoje, permanece em produção 
no mercado brasileiro, apesar de 
não mais utilizar o tradicional 
motor refrigerado a ar. 

O mais curioso nesta história de 
sucesso, entretanto, é que o proje¬ 
to da Kombi não nasceu das pran¬ 
chetas de um estúdio de design. 
Tampouco teve origem em estra¬ 
tégias mercadológicas definidas por 
um departamento de marketing - 
coisa que na época de seu desenvol¬ 
vimento nem existia. Seu conceito, 
por mais incrível que possa parecer, 


teve origem tão simples quanto a 
obviedade de suas linhas em forma¬ 
to de pão de forma (conhecido hoje 
como moncvolume ou van, palavra 
tr aduzida do inglês furgio). 

Tudo aconteceu no dia 23 de 
abril de 1947. Durante tuna reu¬ 
nião com o comando inglês da 
Volkswagen, um holandês cha¬ 
mado Ben Pon negociava se tornar 
importador da marca em seu país. 
No meío da conversa, ele puxou da 
pasta uma agenda de bolso e ra¬ 
biscou algo parecido com um cai¬ 
xote sobre o chassi-plataforma do 
Fusca. Na mesma folha, fez algu¬ 
mas anotações e a entregou como 
proposta de um releulo de carga. 

A inspiração, segundo consta, 
veío dos Plattemvagen, carros- 
plataforma que o holandês viu 
transportando peças pedo interior 
da fábrica de Wolísburg. Naquele 
dia, Pon tornou-se o primeiro 


A KOMBI HO BRASIL 


As prime Iras A VW se instala A produção nacional 

unidades são no Brasil e inicia tom imtlo em 

l mportadas montage m em setembro, com as 

oficlalmeiTte regime CKD. versões Standard, Luío 

pela Brasmotor. Segunda., terceira e Fu-rgâo, todas com 

e quarta ma rchas motor 1.200 cm 1 e 

são $l ncroiilzadas. 5 0% de naclona llzação 

dos componentes. 


Lançada a 
versão í portas. 
Nacionalização 
ch ega a 95%, 
Modelos 2\ Serie 
perdem "bananlnha". 
Cambio e todo 
sincronizado. 


Surgem 
as versbes 
Especial e 
Turismo e a 
opção de 
15 Jane las. 


Surge o motor 1.500 
cm 3 (44 cv) e as 
versões FlcJí-Up e 
Lotação. Capacidade 
de carga sobe para 
945 kg. 
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distribuidor oficial da 
VW. O que ele nio 
sabia, é que aquele ras¬ 
cunho rude, feito ra¬ 
pidamente, acabaria 
chegando ao merca¬ 
do apenas três anos 
depois - e suas linhas 
seguiam basicamente 
as diretrizes aponta¬ 
das naquele pedaço 
de papeh 


SIMPLES, MAS GENIAL 

A princípio, a fábrica tentou 
aproveitar o chassi do Fusca, o que 
simplificaria a produção e reduzi¬ 
ria os custos. Contudo, problemas 
sérios de resistência estrutural le¬ 
varam a Volkswagen a desenvol¬ 
ver para o utilitário um chassi/ 
carroceria exclusivo, de estrutura 
monobloco - conceito esse que se 
propagava na época e que, de certa 
forma, Ferdinand Porsche já an¬ 
tecipara no projeto do Fusca, que 
também pode ser definido como 
um monobloco, apesar da carroce- 
ria ser aparafusada na plataforma 
e não soldada. 

Em 1949, o utilitário foi apre¬ 
sentado definido apenas como 
Tipo 2 , já que, na fábrica, o 
Fusca era o modelo Tipo 1. No 
ano seguinte, quando chegou ao 
mercado, ganhou oficialmente 
a denominaçáo Transporter - a 
palavra Kombi, adotada comer¬ 
cialmente no Brasil, definia ape¬ 
nas tuna das versões do utilitário 
na Alemanha e era a abreviatura 



de komhinationsfaòrzetig (veículo 
combinado de uso misto). Já nos 
EUA, outro importante mercado 
do modelo, o Transporter foi re- 
batizado como VW Bus. 

Devido às limitações técnicas 
enfrentadas pela Volkswagen na 
época, os primeiros modelos fa¬ 
bricados eram todos na versào fur¬ 
gão, denominado Panelwagen, e 
eram vendidos apenas na cor azul, 
a cor da VW até hoje. Mas o utili¬ 
tário rapidamente mostrou-se um 
sucesso comercial, ganhando evo¬ 
luções técnicas até mesmo antes 
do próprio Fusca, 

Seu segredo estava justamen¬ 
te na encantadora simplicidade: 
com o motor montado na extre¬ 
midade traseira, motorista e pas¬ 
sageiro sentavam sobre o eixo 
dianteiro, deixando toda a área 
central reservada como espaço de 
carga, surpreendentemente amplo 
e acessível por melo de portas la¬ 
terais na direita, A receita de dis- 


Achru, a PanelWajrÉfic 
fan-f-ada em 1949. 
Aftao itjs.crradDr 
Pbttemvagenea 
agenda de frefeo de Sen I 
Pon. creseníada frete 
ire Museu da VW 




Reestll izaçao nu rcada por torção e establ llza dor), 
carroceria de para-brlsa Nova suspensão traseira 
l rrtel riço, novas ja nelas na por braços arrastados 
portas dianteiras e frente e sem l-a rvores de 
Igual a lançada na Europa ac ionamento das rodas de 
em 1%9. Suspensão dupla a rttu laça o., marcando 
dianteira e reforçada, o -Fim da suspensão por 
(mantendo as la minas de seml-elxo oscila me. As 


rodas trasel ras se ma ntem 0 sistema 

pratica mente verticais com de frei cs 

qna quer carga, melhora ndo passa a ser 

slgnlhcatlvamente a assistido 

estabilidade. Fim da cabta a vácua 

de redução nas rodas 
trasel ra s Su rge o motor de 
liOO cn? (50 cv). 


0 motor . A partir de junho, o 

ganha dupla motora d lesei passa 
carburaçlo a ser opclona I para 

e, logo, as versões Plcfc-Up 

mais fôlego e Fu rga o, Ê la nçada 

(54 cv), al nda a versão Pfck-U p 

com cabine dupla. 
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TIPO 2 / KOMBI 



Acima e a direita; 
a ft/jíwjsa versa? 
Samba tf nla 
cem-tetosofar 
de fona e /arsfas 
pancrsmfóas nas 
íat era [5 superrores. 
iVasoi/tras 
rmaçer?^ toda a 
versatilidade de 
wifftaríe 



tribuiçâo da carga nâo só tornou o 
veiculo extremamente equilibra¬ 
do, liidependente mente do volume 
transportado, mas também fez da 
Kombi um dos mais eficientes uti¬ 
litários, único capaz de transportar 
quase o seu próprio peso em carga, 

PROPOSTA VERSÁTIL 

Embalada no sucesso das ven¬ 
das, a VW Transporter rapida¬ 
mente ganhou diferentes versões, 
a começar pela própria Kombi, 


que podia transportar tanto gran¬ 
des volumes de carga como passa¬ 
geiros, Em 1951, surgiu a versáo 
batizada de Samba, modelo de 
luxo voltado basicamente ao trans¬ 
porte de passageiros, com teto so¬ 
lar de lona e janelas panorâmicas 
nas laterais do teto. Outra versão 
famosa fbr a West falia, destinada 
aos adeptos do camping. 

Esses modelos jamais chega¬ 
ram a ser fabricados no Brasil, 
onde a Kombi, importada des¬ 


de 1950 e nacionalizada a partir 
de 1957, limitou- se ao papel de 
* veículo de trabalho 1 " - embora 
o termo limitado nào seja ade¬ 
quado á Kombi: afinal, nestes 
mais de 50 anos, nunca um au¬ 
tomóvel teve tamanha serventia 
no País, Basta reparar nas ruas 
para confirmar que o modelo 
serve mesmo para quase tudo, de 
ambulância a lotação, passando 
por lanchonetes, carreto, escritórios 
itinerantes^, ❖ íLudz Gueds JrJ 


Toda a I lnha Bancos dianteiros com 

passa acoutar apoio de cabeça (opcional 

corn oppo de na Sta ndard 5; cintos de 

motor I&ÜQ a tres pontos; retrovisor 

llcool, com 3- I nterno destacável; novo 

cv a mais de t—H volante; limpador de para - 

potência. brisa com duas velocidades 

e freio 3 disco na dianteira. 


Sal de linha o Siirtje catallsador, 
motor a d lesei pneus rad la ls, 

00 que eq u ipava temporizador para 

as versões o I impador de para- 

Fu rglo e brisa, vidros ve rdes 

Pick-Up t—H (opcional na Standard) 

cab ine d upla. e desembaçador 

traseiro. 


Lançada a Nova Kmtol entre bancos d lantelros 
(outubro de 19%) nas e compartimento 
versões Garat (7 pas- centra I. Porta latera I 

sagelros), Standard (9 corrediça. Janelas 
passageiros), Furgão laterais ma leres e 

e Pfck-Up. Elevaçao corrediças. Injeção 

do teto em 110 mm, eletrônica de combus- 
el iminaçao da drvisao trrel e catalisa dor. 
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QUASE UM PARENTE... 


Nenhum outro veiculo mudou tanto e, ao mesmo tempo, quase nada mudou... Esse paradigma define hem a 
trajetória da Kombí no mercado brasileiro. As primeiras unidades chegaram ao Pais imito com a primeira leva do 
Fusca, no dia 11 de setembro de 1950, importadas pela Brasmotor. Sete anos mais tarde, foi a Kombi -e não o 
Fusca - o primeiro modelo nacionalizado pela Volkswagen do Brasil e produzido na fabrica de Sào Bernardo do 
Campo (Grande Si o Paulo). Nas décadas seguintes, o modelo ganhou versões e evoluções, na mesma medida em 
que se mostrava o veículo certo para uma nação ainda em desenvolvimento, quase sem estradas e com poucas ruas 
pavimentadas. Seja qual for a necessidade, lá estava a boa e velha Kombi, com mu a, duas ou até seis portas, com 
acabamento de luxo ou desprovida de qualquer conforto, “vestida” de ambulância, veículo para transporte de esco¬ 
lares, de carro de feir ante e outras tantas utilizações quanto foi possível imaginar... Quase seis décadas depois, ela 
incrivelmente persiste e, duro de acreditar, é líder de mercado. Definitivamente, a Kombr já é uma de nos... 



Aba iVi;. modefe 
1950, ftlfcnefrDa 
cftegarae Brasff. 
D&pc ( 5 , Étfi senthto 
lícraife, mprteíDs 
Standard 1959 

9 1«1,ÈS 

p limeiras safras 
racroiraífradas, 
rersaoé pcrta^ 
modeío 19591™, 
VÉrrí o d!7it'i;iSi;sra 
des anos 70 e rersao 
fi/rg&odesarajs 
9&n?u|prüiQr7ia 
forrçevfdade ái 
Kumdr ué mercado 
biasfferro 




Fim da versão 

Fim da 

Banco 

Kombi Serie 

de unidades 

L J0Ê+. 

A Kombr passa a 


Lançada serie 

r 1 

Carat (mal oi 

versão 

dianteiro nas 

Prata (200 

produzidas nesta 


ser empurrada pelo 

especial Edição 


Lançadas 
versões Escolar 

<3 Ptk-Up, 'w 

configurações 

V3-2Í3. 

unidades) marca 
em dezembro o 

configuração 
tendo mantido 

o 

motor de 14 litro 
B-vlhfulas Total 


50 Anos (limitada 
a 51 unidades) 

w 1 ' 

e Lotaçlo 


passa a ser 

fim da utilização 

a liderança no 

C-_ j 

Flex (aOcvído 


com pintura 


(novembro). 

fNj * 

de sèrfe. 

do motor 1600 

segmento desde 

fN 

Fox de exportação. 


retro de duas 



a ar. Foram mais 

seu lançamento. 

Mas mantem o 

tonalidades. 





de 1,4 milhão 

em 1957. 


velho design. 
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TÉCNICA 


ANÁLISE 
DO PROJETO 

Quanto mais se conhece o Fusca, mais ficamos 

ADMIRADOS PELA SUA ENGENHARIA 


/ 

E muito fácil, hoje, aqui, depois de o Fusca 
ter-se tomado excepcionalmente difundi¬ 
do no inundo inteiro, falar dele, de suas 
qualidades. Mas quando soltamos aos anos 
1930 e ficamos imaginando como era o mundo en¬ 
tão, o que se produzia em termos de automóvel, não 
há como deixar de admirar ainda mais o que um pu¬ 
nhado de homens, liderados por Ferdinand Porsche, 
foram capazes de fazer. 

Tudo bem que tenham surgido conceitos muito 
próximos do que seria o Volkswagen, mas entre con¬ 
ceituar e materializar vai tuna abissal distância. Pois a 
equipe de Porsche o conseguiu por meio de multo tra¬ 
balho competente e dedicado e, não só isso, o produto 
que conseguiram terminar seria um best-seller mun¬ 
dial e construiria a base do que é hoje a Volkswagen. 

O DNA de Ferdinand Porsche está em cada de¬ 
talhe, em cada solução do Fusca, o carinhoso apeli¬ 
do que o popular modelo recebeu no Brasil e que de¬ 
pois ac ab co .1 virando nome adotado oficialmente pela 
Volkswagen, já perto do final de sua produção. Antes 
tarde do que nunca, diz o velho ditado-. 

Â estrutura, por exemplo. Há algo mais genial do 
que o chassi tipo plataforma com espinha dorsal do 
Fusca? A leveza resultante, o assoalho plano sob o 
carro, a boa rigidez torcionaL Quem teve oportuni¬ 
dade de conhecer o Fusca dos primórdios no Brasil, 
começo dos anos 1950, logo percebeu que ali estava 
um carro diferente de tudo o que existia, A firmeza da 
estrutura não encontrava par em nada que rodava por 
aqui, O Fusca era mesmo diferente. 


E o que dizer do motor, uma leve unidade locali¬ 
zada na traseira e que pela sua própria construção de 
carcaça e cabeçotes em liga leve, associados ao arrefe¬ 
cimento a ar, portanto de peso contido, proporciona¬ 
va um comportamento dinâmico do veiculo coeren¬ 
te? Note-se que a escolha de um “motor aeronáutico 1 " 
foi vantajosa em todos os pontos, como curto e baixo, 
contribuindo decisivamente para um centro de gravi¬ 
dade mais próximo do solo. 

A essa vantagem acrescenta-se a enorme facilida¬ 
de de retirada do motor, que pode ser feita por tuna 
só pessoa tendo como ferramenta um simples macaco 
jacaré. Para soltar o motor do transeixo é necessário 
retirar não mais que quatro porcas. E quando o motor 
do carro é '‘baixado 1 ’, logo se nota que o motor de par¬ 
tida ficou no lugar, pois e aparafusado ao transeixo. 

O arrefecimento a ar foi outra grande decisão de 
Ferdinand Porsche, pois ficaria extremamente simpli¬ 
ficada toda a operação do veiculo, desde a não haver o 
superaquecimento da água táo comum naquele tem¬ 
po, aliado à facilidade de manutenção, especialmente 
ao retirar o motor. No outro extremo, não haver água 
de arrefecimento tornava bem mais fácil e livre de 
problemas a operação em inverno rigoroso. Nada de 
radiador, bomba d 1 água e mangueiras, todos itens que 
se até hoje vez por outra dào problema, imagine-se na 
década de 1930. 

Outro destaque do projeto, muitas vezes esquecido, 
é capacidade de tração sobre piso escorregadio, tanto 
neve quanto lama, tuna qualidade apreciada em todas 
as latitudes do globo terrestre. O Volkswagen sem- 
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Há algo mais genial do que o chassi tipo 
plataforma com espinha dorsal do Fusca? 
Quem no Brasil teve a oportunidade de 
conhecer o besouro dos primórdios logo 
percebeu que ali estava um carro diferente 


pre foi notável nessas condições de 
tráfego e a solução da suspensão 
traseira independente riscou do 
mapa o eixo traseiro rígido com 
sua protuberante carcaça do dife¬ 
rencial, nnmacontribuição decisi¬ 
va para a sua extraordinária capa¬ 
cidade de transitar em pisos ruins, 

Para um carro “popular 11 nào havia 
nada mais adequado, 

Poi essa capacidade que tornou possível um uti¬ 
litário militar de tração 4x2: como o Kübehvagen. 
Inclusive, fbí dotado de diferencial autobloqueante 
ZF, melhorando ainda mais sua traçào. 

Quando a guerra terminou e a produção do Fusca fbi 
reiniciada por obra do exército britânico que ocupava a 
região, e depois sob o comando de Heinz. Nordhoff, o 
carro passou por enorme processo de evolução de 1948 
a 1952, o ponto de partida para a conquista dos merca¬ 
dos alemão e mundial. 

Dentro de sua simplicidade, o Fusca encerrava em seu 
bojo engenharia pura, o que não demorou a ser notado 
pelo publico e constituiu demento-chave para o seu su¬ 
cesso, Foi essa engenharia que lhe proporcionou a lendá¬ 


ria durabilidade, que ia multo alem dos seus concorrentes 
europeus da época e que o tornou afamado e desejado, 
Num tempo em que a concorrência mal atingia 
100 km/h, o Fusca não só o conseguia como o fazia 
em caráter permanente, por horas a fio. Nos manuais 
se lia velocidade máxima e permanente, algo surpre¬ 
endente naquele início dos anos 1950. 

Ao receber seu Fusca zero-quilômetro, o proprie¬ 
tário se deparava com um aviso que era novidade ab¬ 
soluta, mais ou menos nesses termos: “O seu VW não 
precisa ser amaciado. Modernos métodos de produçào 
permitem que o motor seja plenamente utilizado des¬ 
de os primeiros quilômetros 71 , 

Coisa de muita engenharia mesmo,*! 4 (Sob Shaip) 
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QUINZENAL MENTE NAS BANCAS! 
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